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Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 

• * • 



Nft 1. 



Wien, den 1. Jänner 18d7: ; 



XX. Jahrgang. 



INHALT. Clabvcnunmlnugeo. — Decentralisirung des Eisenbahnverkehres durch Schaffung von rNjibwkebmionen. — Technische 
Rundschau: Elektrische Fahrdienstcontrole auf Str«Menb*hDen. Motorwagen der MeCtri^beu Strassenbahn in Budapest. 
Hart zuwider üi Amerika. — Chronik: Eisenbahn-Ball. Neuerungen im Eiaenbabuverkeb/e.-imt.-'BH.^luiid. — Literatur: 
Die Eiscnbahntranepart-Stener and ihre Stellung im Staatshaushalte. Die Eiaenbahntechnik *IWMi;n}*n,» art. Waaren-Wert- 
Veraeicbnia, nebst Ladewbftltnisae, Hanpteigenschaften, Prorenient und Verwendong der wichtigst«!!' Handelsartikel. ,Ftlr 
die Jagend dea Volkes." — Club-Naehrichten. — Berichtigung. /% . 

• " - - ' -. 



Clubvereanimlungen : Dienstag den 5. Janner 
1897, \ 2 7 Ulir Abends. Vortrag des Herrn k. k. Ke- 
giemngsrathes Camillo Sitte, Architekt und Director der 
k. k. Staatsgewerbeschnle, über: Erfimlmip*- und Ihmdrh- 
twen de* Murthnm." Zu diesem Vortrage liaben auch 
Damen Zutritt. 

Dienstag den 12. .Dinner 1897, \'.,7 Uhr Abends, 
Vortrag des Herrn Ingenieurs Victor Karin in, Uber: 
„Ha* nmr i'mttrrtichiM-hr Palrnl-Grud," 

Nach Schluss der Vortrüge gemeinschaftliches Abend- 
im Clublocale. Oouvert zu Go kr. 



Decentralisirung des Eisenbahn- 
verkehres 

durch Schaffung von Nahverkehrszonen. 

Inder jüngst erschienenen Buchausgabe') einer Anzahl 
von Artikeln, welche im Stuttgarter „Beobachter" Jahrg. 
1894 — 9« erschienen sind, behandelt Dr. Arthur 
MUlberger eine ganze Reihe von wichtigen Fragen 
der Eisenbahnpolitik, allerdings in ausschliesslicher Be- 
rücksichtigung wttrttembergischer Verhältnisse. Die Schrift 
zeichnet sich vor vielen anderen ,.Reform*schriften durch 
ihre ruhige Sachlichkeit und Vermeidung jeder utopisti- 
schen Schwärmerei für schonklingende, jedoch unerfüll- 
bare, weil undurchführbare Vorschläge aus. Sie enthält 
auch einen positiven, in's Detail gehenden Vorschlag über 
die Organisirung eines Nahverkehres unter principieller 
Trennnng desselben vom Fernverkehre, der mir auch 
für unsere österreichischen Verhältnisse beachtenswert 
erscheint. Ich will darum im Folgenden den Vorschlag 
des Dr. Mülberger mit seiner von überflüssigem Bei- 
werk befreiten Begründung darzustellen suchen, wobei 
ich jedoch, nm die Beurtheilung unseren heimischen Fach- 
männern zu erleichtern, ein österreichisches Verkehrs- 
centrum, das mir geeignet erscheint, nämlich Pilsen, der 

•) «Die Ei«enbahnrcfonn in Württemberg'. Tübingen 1H9«. 
Vertag der i,anpp-«chen Buchhandlung. Treis Mk. J flö. 



Darstellung zugrunde legen und einige mir nöthig schei- 
nende Ergänzungen hinzufügen und einige Bedenken 
geltend machen werde. 

Der Verkehr (d. h. hier der Ortswechsel der Be- 
völkerung eines Landes in seiner Gesammtheit, nicht als 
einzelner Act) ist keine feste Grösse, ist vielmehr eine 
höchst veränderliche sociale Function der Gesellschaft, 
die obwohl abhängig von allen den in beständiger Ver- 
änderung befindlichen Momenten, welche auf den Zustand 
derselben Rinfluss haben, doch best immten Gesetzen unter- 
worfen ist. Es sind hauptsächlich wirthschaflliche, poli- 
tische und sittliche Zustände des Gemeinwesens, welche 
im Vereine mit der wachsenden Differenzirung der He- 
selischart den Verkehr immer mehr steigern, anscheinend 
in's Ungemessene. 

Das wirksamste Agens ist jetloch das wirthschafl- 
liche. Bedürfnis. Dieses scheidet die Menschen und ver- 
bindet sie in den grossen Gruppen der Producenten und 
Consuinenten, bewirkt den immer lebhafter werdenden 
und immer weitere Gebiete umfassenden Austausch der 
Güter und erfordert immer mehr und mehr persönliche 
Berührung, daher leichte, bequeme, billige nnd schnelle 
Verkehrsgelegenheit, welche zu schaffen und jeweils den 
verschiedenen wirthschaftlichen Bedürfnissen anzupassen, 
Aufgabe einer einsichtigen Verkehrsmittelverwaltung ist. 

Selbst bei oberflächlichem Zusehen sind drei Haupt- 
arten des Verkehres zu unterscheiden : der Fernverkehr, 
d. h. der Verkehr mit weit entfernten Centren des wirt- 
schaftlichen, politischen, auch geselligen Lebens, der 
Landesverkehr d. h. der Verkehr innerhalb eines engeren 
wirthsdiaftlich und politisch wesentlich gleich organisirten 
Gebietes und der Nahverkehr, d. h. der Verkehr innerhalb 
jener kleinsten Gebiete, welche entweder wirthschaftlich, 
politisch oder social auf sich selbst gestellte Einheiten 
bilden. 

Auch geschichtlich treten diese drei Arteu des Ver- 
kehres nach einander in die Erscheinung, bezw. in den 
Vordergrund und zwar aus Gründen, «lie im Wesen d.-r 
Entwicklung des wirtschaftlichen Verkehres liegen. 
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Immer ist es der Fernverkehr, sowohl fiir Personen als 
fiir Güter, welcher zuerst und am dringendsten der voll- 
kommenen Verkehrsmittel bedarf, weil nur für diesen 
Verkehr sich das Bedürfnis nach erhöhter Schnelligkeit, 
Sicherheit und Billigkeit kundgibt. Ks muss das Wirt- 
schaftsleben bereits eine gewisse Höhe der Entwicklung 
erreicht haben, ehe der Landesverkehr besonderer Pflege 
bedarf und es muss die Intensität des Betriebes': bereits 
eine sehr hohe Stufe erreicht haben, bevor der ^lö;irkehr 
nicht mehr mit den alten VerkehramitteJir.s^ih.A'uslangen 
findet, sondern vollkommener Verkeh'i^ihjftel, also vor- 
nehmlich der Eisenbahn, bedarf 

Dass jeder dieser drei V.e*lie"hre grundverschiedene 
Anforderungen an eyr. Verkehrsmittel stellt, ist offenbar. 
Und darin liegt dtfcgröss'te Vorwurf fiir jede Verkehre- 
raittelverwahJingi'Wnn sie es nicht verstanden, bezw. ge- 
wollt haV; Ahsen verschiedenen Anforderungen durch 
verschiedene, dem Wesen des Verkehrs angepasste Orga- 
nisation zu entsprechen. Immer waren es bisher die In- 
teressen des Fernverkehn*, für welche Vorsorge getroffen 
wurde und auch die unter dem Drängen der Betheiligten 
gebauten Localbahnen wurden bisher lediglich unter dem 
Gesichtspunkte von blossen Anhängseln an die grossen 
Verkehrslinien behandelt; man uahtn eben still- 
schweigend an, dass der Verkehr, d. h. die Frequenz der 
Bahn und ihre Ausnützung ein für allemal feststehende 
Grössen seien, denen gegenüber die Art des Betriebes, 
den man als unveränderlich gegeben annahm, kaum erwäh- 
nenswert erschien. Von einer plan- und zielbcwussteu För- 
derung des Nahverkehrs ist bisher nichts wahrzunehmen 
gewesen. 

Und doch ist bereits unter den gegenwärtigen Ver- 
hältnissen der Nahverkehr von ausschlaggebender Bedeu- 
tung, trotzdem er, wie gesagt, nur wenig oder besser gar 
keine Pflege gefunden hat. Die Statistik weist ja nach, 
das« die Passagiere der III. (Masse (bekanntlich 90— 
aller Reisenden) durchschnittlich nur 20 — 25 km fahren. 
Der Gesammtdurcbscbnitt aller Personenkilometer betrug 
in Württemberg im Betriebsjahre 18Ü3/94 per Person 
21 km. Wenn nun nach der Bedeutung jedes Verkehres 
auch für ihn vorgesorgt wäre, so müsste der Nahverkehr 
überall, da das Verhältnis in allen Eisenbahnländern fast 
das gleiche ist, dominiren. Doch das Gegeutheil ist der 
Fall. Ja nicht einmal der sogenannte Landesverkehr 
wird genügend bedient. Es gibt industriereiche Städte, 
welche in lebhaftem Verkehr mit einander stehen, höch- 
stens 65— HO km von einander entfernt sind, und doch 
ist e^ nicht möglich, in einem Tage hin- und herzukommen, 
z. B. Tuttlingen -Ebingeu 78 km, und Tuttlingen— Ba- 
lingen G5 km. (Auch in Oesterreich sollen solche Fülle 
existiren.) Wenn nun dieser Nahverkehr die seiner Prä- 
ponderanz entsprechende Pflege durch directe Förderung 
und zielbewnsste Ausgestaltung finden würde, so müsste 
er unbedingt einen gewaltigen Aufschwung nehmen, durch 
den die Kisenbahnreute unzweifelhaft ebenfalls bedeutend 
gesteigert würde. 



Es trägt sich nun, welcher Art diese besondere 
Pflege und Ausgestaltung sein müsste? Das massgebende 
Princip kann nur eines sein: Radicale Trennung 
I des Nah Verkehres vom Fernverkehre auf 
dem gesammten Netze, d. Ii. Schaffung 
von N ahve rke h rszonen um j e d e n irgendwie 
bedeutenderen Platz unter unbedingter An- 
sch miegung aller E i nrichtungen an das vor- 
handene und jewei ls wechselnde Bedürfnis. 
Zur Verwirklichung dieses Principes sind natürlich ge- 
wisse Voraussetzungen unerlässlich u. zw. : die Decentra- 
lisation der Betriebsleitung, Vereinfachung und Verbilli- 
gung der Betriebsmittel und die Organisation einer 
ständigen Vertretung der localen Verkehrsinteressen. 

Die Notwendigkeit einer weitgehenden Decentrali- 
sation der Verwaltung für alle den Nahverkehr betreffenden 
Fragen liegt auf der Hand. Denn sobald diese Iuteressen 
gewürdigt werden sollen, ist alles bureaukratische Schema- 
tisiren von oben herab unmöglich. Ein lebendiges und so- 
fortiges Erfassen des in stetigem Flusse befindlichen Nah- 
verkehrs ist nur möglich, wenn die localen Verkehrs- 
leitungen innerhalb ihrer Zone eine viel selbstständigere 
Stellung haben als bisher, natürlich unter einer einheit- 
lichen Oberaufsicht der Controlstelle. die sich jedoch nur 
auf die Einhaltung der genannten Gesichtspunkte be- 
schranken, und alles Detail der verantwortlichen Loyal- 
st recke überlassen müsste. 

Kaum weniger wichtig ist die Vereinfachung c 
Verbilligung der Betriebsmittel. Denn der Nahverkehr 
braucht weder schwere Locomotiven noch elegant ausge- 
stattete Wagen. Die höchste Einfachheit ist hier am 
Platze. 

Die einzige Richtschnur sowohl für Personen- als 
auch für Güterwagen ist nun: Anpassung an den Zweck 
des Nahverkehres, selbst verständlich nnter Wahrnng jener 
Constnictionsvorschriften, welche die Wagen zur Oireu- 
| lation auf den öffentlichen Bahnen überhaupt geeignet 
; machen. Hier eröffnet sich tatsächlich ein ganz neues Ver- 
suchsfeld für die mannigfachsten Arten der Fahrbetriebs- 
mittel. 

Aber alle noch so zweckmässigen Einrichtungen 
würden doch schliesslich in der Luft hängen, so lange 
der tatsächliche Untergrund jedes Fahrbetriebes, nämlich 
die realen Verkehrsinteressen nicht deutlich erkenn- nud 
abwägbar sind. Deshalb ist eine ständige, bezw. periodisch 
zusammentretende Vertretung der localen Verkehrs- 
interessen absolut notwendig. Es würde also ein Eisen- 
bahnbeirath im Kleinen zu bilden sein, der der Local- 
verwaltung der Eisenbahnen mit Rath und That zur Seite 
zu stehen hätte. 

Auf der Grundlage dieser drei Voraussetzungen 
würde sich nun folgendes Organisationsproject eines Nah- 
verkehres ergeben. Ich nehme als Centmin, wie bereits 
erwähnt, Pilsen an.") 

*! Dr. MUlberger flihrt iq seinem Buche ab Beispiel ilie 
UruanUation ein«» N*hverk«lires um die SUdt Cmilibeim au. 
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Die Nahverkehrszone Pilsen besteht aus folgenden 
sechs TheilBtrecken : 

I. Pilsen— Neubof (eventuell Mies) ... 23 (33) km 

II. Pilsen— Ober-Bfis 17 „ 

III. Pilsen— Rokican 23 

IV. Pilsen— Nezwiestitz 17 ,. 

V. Pilsen— Dobran (eventuell Chlumcau) . K> (18) „ 

VI. Pilsen -Nttrscban (eventuell Staab) . . 13 (25) „ 

Jede dieser sechs Theilstrecken liat im Nahverkehre 
neben der Ausgangs- und Endstation nur sogenannte 
Haltestellen oder Haltepunkte, und zwar: 

I. Theilstrecke Pi Isen - Neuhof [eventuell Mies). 
(Linie Pilsen- Eger.) 

1. Station Pilsen 

2. Haltestelle Skurnian 4 km ab Pilsen 









•■ 


4. „ Wochau . . . . 


. . 9 


•> 


>> 


6. Station Tuschkau— Kosolup . 


. 11 








. . 13 






7. Station Ullitz— Pleschnitz . 


. . 17 




•■ 


8. Haltestelle Rakolus . . . . 


18 


" 


: • 






>' 


" 






•• 





II. Die Theilstrecke Pilsen-Ober-Bris. 

(Linie Pilsen-Briu-Dux.) 
Station Pilsen 

HaJtestellePilßen.Genosseuschafts-Brauerei 3km ab Pilsen 

3. „ Bolewetz 4 ,, „ 

4. Station Tremoäna 10 „ ., 

h. „ Ober-Bfis 17 „ „ 

III. Die Theilstrecke Pilsen— Rokican. 

(Linie Pilsen -Prag.) 

1. Station Pilsen 

2. Haltestelle Doubrakeu 2 km ab Pilsen 



3. 


„ ßukowetz 5 


•• 


■■ 


4. 




•• 




5 . 




•■ 




6. 


Haltestelle Deyschina— Ncnhütten . 13 


•• 


■' 


7. 






V 


8. 






:i 


9. 


„ Klabawa - Eipowitz . .16 




" 


10. 




1! 





IV. Die Theilstrecke Pilsen— Nezwiestitz. 
(Linie Pilsen- Gmünd.) 
I. Station Pilsen 



u. 










• . • 4 „ 


r< 


4. 


„ Koterow . . . 


• ■ • K 




5. 




. . . 10 ., 


" 


«i. 




. . 13 


" 


7. 


Haltestelle Stiablawitz . . 


.15 „ 








• .17,, 





V. Die Theilstrecke Pil sen— Dobfan |eveiituell 
Chi um£au]. 
(Linie Pilsen— Eisenstein ) 

1. Station Pilsen 

2. Haltestelle Doudlewitz 4 km ab Pilsen 



3. 


„ Strafanstalt . . 


. . 7 


■ ' 


<t 


1. 








■• 


r.. 










»;. 








V. 






- 






Haltestelle Irrenanstalt . . 


. . 17 






)\. 




. . 18 


•• 





VI. Die Theilstrecke Pilsen— Nütschau 
leventuell Staab]. 

(Linie Pilsen- Furth.) 

1. Station Pilseu 

2. Haltestelle Grünhot 6 km ab Pilsen 

3. Weipernitz 9 „ „ 

4. „ Tlucna 12 „ 

5. Station Nürschan 13 ,, 

In jeder Station und Haltestelle zeigt eine Tafel 
mit grosser deutlicher Schrift die einzelnen Entfeniungeu 
der Theilstrecke. 

Der Nahverkehr kennt in jeder Zoue nur drei 
Arten von Fahrkarten: 

1. eine weisse Karte pro 10 km zu 10 Heller, 

2. eine grüne Karte pro 20 km zu 20 Heller, 

3. eine rot he Karte pro 30 km zu 30 Heller. 

Die Fahrkarten tragen auf der Vorderseite die Auf« 
schrift: „Nahverkehrszone Pilsen. 10 km — 10 Heller", 
auf der Rückseite den Vermerk . „Diese Fahrkarte ist 
nur in der Nahverkehrszone Pilsen gütig." Die Karten 
können an den Schaltern der Stationen in beliebiger An- 
zahl, wie die Briefmarken am Postschalter, gekauft werden. 
Wiederverkauf ohne Preiszuschlag ist zulässig. Wer im 
Zuge ohne Fahrkarte betroffen wird, hat die doppelte 
Taxe zu bezahlen. Jede angefangene 10 km-Strecke wird 
für voll gerechnet. 

Die Controle geschieht in der Weise, dass der Passagier 
beim Vorzeigen der Karte den Namen des Ortes nennt, 
wohin er fährt, worauf die Karte vom Schaffner durch- 
löchert, bezw. abgenommen wird. Die Gültigkeit der Karte 
erlischt stets an der Endstation der Theilstrecke. Wer 
also über die letztere hinaus eine zweite Theilstrecke be- 
fahrt, hat eine weitere Fahrkarte zu benützen. 

Der Nahverkehr hat nur eine Wagend asse mit Ab- 
theilungen für Nichtraucher. Wagen und Maschinen sind 
so einfach, als es sich mit der Sicherheit des Verkehres ver- 
tragt. Auch die Einrichtung der Haltestellen, deren mög- 
lichst viele anzuordnen sind, um den Anwohnern thun- 
lichst jeden unnützen Weg zu ersparen, ist die denkbar 
einfachste : es genügt eine Barriere mit Schutzdach, hinter 
welcher die Passagiere warten, bis sie nach Ankunft des 
Zuges vom Schaffner geöflnet wird. Es wird zunächst 
nur Personenverkehr zugelassen; sobald derselb« einge 
lebt ist, wird auch der Güterverkehr eingeführt. 



Digitized by Google 



Strenge bahn polizeiliche Vorschriften uiit empfind- I 
liehen Geldstrafen sind für die Haltestellen unerlässlich I 
und an einer Tafel angeschrieben. 

Der Fahrplan für die Nahverkehrszone wird in einer 
jährlich viermal zusammentretenden Fahrplan - Conferenz 
festgestellt, zu welcher neben den Vertretern der Eisen- 
bahn-Verwaltuug eine bestimmte Anzahl von Delegirten 
aus den Interessenten der Nahveikehrszone mit beraten- 
der Stimme boigezogen wird. Die letzteren bilden einen 
„localen Eisenbahn-Beirath", dessen Befugnisse auf dem 
Wege der Verordnung geregelt werden. 

Die leitenden Gesichtspunkte bei der Feststellung 
des Fahrplanes sind: Stetige Anpassung an die realen 
Verkehrsbedürfnisse; nöthige Unabhängigkeit der Bewe- ! 
gung innerhalb der Nahverkehrszone mit Ausnahme der 
notwendigen Anschlüsse an den Fernverkehr; weit- 
gehende Autonomie der Betriebsverwaltung für alle den 
Nahverkehr betreffenden Fragen. 

Soweit das Project in seinen Grundzügen. Dass das- 
selbe einen vollständigen Bruch mit fast allen bisherigen' 
Verkehrseinrichtungen, bezw. Gewohnheiten mit sich 
bringt, ist auf den ersten Blick ersichtlich. Es wird sich 
vor allem darum haudeln, den Nahverkehr in jeder zu 
schaßenden selbständigen Zone gänzlich vom Fernverkehre 
zu trennen. Denn für den Nahverkehr ist die wesentlichste 
Bedingung die passende Zeit, zu welcher ein Zug zur 
Verfügung steht, viel weniger kommt es ftlr ihn auf die 
Schnelligkeit der Beförderung au. Ob man 30 oder 45 
Minuten zu fahren hat, verschlagt nicht viel, wohl aber, 
ob die Hin- und Rückfahrt zu bequemer Zeit erfolgen, 
bezw. in angemessener Zeit beendet sein kann ; denn es 
ist von der grössten Wichtigkeit, ob man drei, vier oder I 
noch mehr Stunden auf einen rückfahrenden Zug warten I 
muss und daher fast einen ganzen Tag braucht, um eino 
Sache zu erledigen, welche sich längstens in zwei Stunden 
abthuu Hesse. Der Fahrplan des Nahverkehres muss da- 
her auf diesen Umstand, sowie auf die übliche Geschäfts- 
zeit, Märkte etc., insbesondere Amtsstunden der Behörden 
und Aemter weitgehende Rücksicht nehmen. Ferner müssen 
alle zu schaffenden Nahverkehrszoneu wieder ganz unab- 
hängig von einander bedient werden, denn das C'harakte- 
ristikon eines Nahverkehres ist eben seine gänzliche Un- 
abhängigkeit. Der Nahverkehr von Pilsen hat mit dem 
von Budweis, Tabor etc. nicht das Geringste zu thun, 
deun er hängt aufs innigste mit den wirtschaftlichen 
Lebensgewohnheiten jeder der betreffenden Gegenden zu- 
sammen, er ist das notwendige Product derselben. 

Ganz entgegengesetzte Interessen hat der Fernver- 
kehr; für ihn ist, hauptsächlich die Raschheit der Beför- 
derung ausschlaggebend. Ks lasst sich demnach Fernver- 
kehr und Nahverkehr mit einem und demselben Zuge 
nicht bedienen. 

Daher: Der Fernverkehr muss mit Schnellzügen be- 
wältigt und für den Nahverkehr «ine Organisation ge- 
schaffen werden, welche sich den gegebenen wirtschaft- 
lichen etc. Bedingungen vollständig anschliesst, das heisst i 



häutige, der Zeit nach passende, wenn auch etwas lang- 
samere Fahrgelegenheit bietet. Das einzige Band zwischen 
Nah- und Fernverkehr ist die selbstverständliche Rücksicht- 
nahme auf die Haltestellen der Schnellzüge: Man muss 
natürlich auch ans den Zonen des Nahvei kehres immer 
auf die möglichst einfache Weise den Schnellzug erreichen 
könuen. 

Eine derartige Reform muss von selbst noch eine 
ganze Reihe anderer Reformen nach sich ziehen. Z. B. 
eine Anpassung der Tarife an die Erfordernisse, besser 
gesagt, an die Leistungsfähigkeit der den Nahverkehr 
vorwiegend benützenden Bevölkerungskreise. Welche dies 
sind, kann nicht zweifelhaft, sein; zumeist Angehörige der 
sogenannten unteren Volksclassen, die, sei es als Arbeiter, sei 
es kleine Producenten, darauf angewiesen sind, im täglichen 
Verkehre das wirtschaftliche ( entrum der Gegend auf- 
zusuchen und ihren Erwerb zu finden. Es ist leicht ein- 
zusehen, dass für diese (.'lassen der täglich aufzuwendende 
Befördern ngspi eis im Verhältnis zu ihrem geringen Ein- 
kommen eine sehr bedeutende Quote ausmacht, und dass 
dah>>r die Höhe des zu fordernden Tarifes zunächst der 
Leistungsfähigkeit dieser (Massen anzupassen ist mit der 
einzigen (Jrenze nach unten, dass die Selbstkosten, zu 
denen man die Verzinsung und Amortisation des aufge- 
wendeten Anlagecapitales wohl hinzurechnen muss, eben 
noch gedeckt werden. Es muss zu der durch einen „ge- 
schickten" 1 Fahrplan gebotenen technischen und zeitlichen 
Möglichkeit noch die wirtschaftliche Möglichkeit einer 
intensiven Benützung der Bahn seitens der unteren 
Classen hinzukommen. Hauptsächlich ist hier die Land- 
bevölkerung in der Nähe grösserer und grosser Städte zu 
berücksichtigen, um diesen Kreisen die Möglichkeit 7.11 
bieten, ihre Product« auf leichte, bequeme, schnelle und 
billige Art in die Stadt, das heisst zu Markte zu bringen. 
Dieser Approvisionirungsverkehr wird es unter Umständen 
auch angezeigt erscheinen lassen, die Zone etwas weiter 
auszudehnen, als sonst nötig wäre. 

Es handelt sich überhaupt darum, durch den Nah- 
verkehr die Vorteile eines vollkommenen Verkehrsmittels, 
welche zur Zeit fast ausschliesslich dem GrosscapiUle zu- 
kommen, auch dem kleinen Mann, dem Arbeiter, der Land- 
bevölkerung, kurz Jedermann zuzuwenden. Denn jede Er- 
sparnis an Zeit und Aufwand, welche der Nahverkehr mit 
sich bringen müsste, kommen der Prodnctivkraft aller be- 
theiligten Kreise zu (iute. Es muss die Möglichkeit ge- 
schaffen werden, dass diese Kreise die Balm nicht bloss 
sporadisch, sondern regelmässig benützen können. 

Daher also die Forderung: möglichst billige, ein- 
lache und klare Tarife. Dass hiemit auf eine angemessene 
Eisenbahnlinie verzichtet werden soll, ist nicht gesagt; 
im (iegentheile. Der Tarif wird so zu bemessen sein, dass 
unter Berücksichtigung des angefühlten socialpolitischen 
Momentes dennoch eine genügende Rente erzielt wird, 
was um so leichter sein wird, als bei einem organischen 
Zusammenwirken von verkehrstechnischen und tarifari- 
schen Massnahmen, beide geleitet von dein allgemeinen 



Digitized by Google 



- R — 



Principe des Nahverkehr«», unzweifelhaft eine ganz be- 
deutende Steigerung der Frequenz und der Ausnützung 
der Fahrbetriebsmittel eintreten wird, welche zur Eizielung 
entsprechender Erträgnisse der Eisenbahnen führen muss. 
Festgehalten mnss jedoch immer werden, dass eine Ver- 
billigung der Tarife ohne ein rationelles Anpassen des 
Betriebes an die realen Verkehrsinteressen, und umge- 
kehrt, nichts anderes als eine Verschleuderung des Volks- 
vermögens, eine finanzieller Unsinn und eine technische 
Thorheit wäre. 

Das Project, das sich im Wesen als eine consequent 
[redachte Fortbildung des bereits hente uro die grössten 
Verkehrscentren herum eingerichteten (in Oesterreich so- 
genannten) Localverkehi es darstellt., ist also nur zu lösen 
durch inniges Zusammenwirken aller Dienstzweige; es 
wäre von vorneherein eine Todtgeburt, wollte mau es 
lediglich vom verkehrstecknischen oder lediglich tarifari- 
schen Standpunkte aus lösen. 

Es liegt in diesem Projecte der Gedanke der Fnnc- 
tionstheilung, welche sich nocli Überall, wo sie folgerichtig 
bei Vorhandensein der nöthigeu Voraussetzungen, durch- 
gebildet wurde, als höchst segensreich für alle Theile er- 
wiesen hat. Von den Verkehrsbeziehungen sind aber nun 
unbestreitbar der Fernverkehr und der Nahrverkehr die 
zwei wichtigsten, aber auch verschiedenartigsten Func- 
tionen, welche heutzutage bereits eine solche Intensität 
und Ausbreitung erlangt haben, dass eine Theilung der 
dieselben bedienenden Verkehrsveranstaltungen an sehr 
vielen Stellen des Eisenbahnnetzes dringend geboten und 
wohl auch rentabel erscheint. 

Das von Dr. A. Mü lberger aufgestellte Pro- 
ject ist meines Erachtens genauer Prüfung und Beachtung 
wert, und es verdient wegen seiner Folgerichtigkeit und 
Fernhaltnng von utopistischen Ideen zumindest versuchs- 
weise erprobt zu werden. 

Ich kann jedoch auch nicht, verhehlen, dass gegen 
die Einführung dieses Nahverkehres durch das ganze 
Land um jeden irgendwie bedeutenden Verkehrsinittel- 
punkt nach dem dargestellten Projecte einige wesentliche 
Bedenken geltend gemacht werden können, die ich nur 
kurz andeuten will. Ein Hauptbedenken, welches sich auf- 
drängt, ist die Notwendigkeit von höchst, umfangreichen 
Investitionen, welche bei einer radicalen Durchführung 
des Projektes nicht zu umgehen wären, und deren Kosten, 
wenn nicht ganz, so doch für ziemlich lange Zeit die 
Rentabilität sehr in Frage stellen würden. Es müssten 
bauliche Herstellungen verschiedenster Art, unter Um- 
ständen sogar neue Streckengeleise, Bahnhotsvergrösse- 
ruugen, Remisen für Wagen und Motoren etc. vorge- 
nommen werden. Es müsste eine Vermehrung, bezw. eine 
Neugestaltung sowohl der Motoren als auch der Wagen 
erfolgen, die insbesonders mit grossen Kosten verbunden 
wäre, mit Rücksicht darauf, dass, trotz der Entlastung 
der Fernzüge und Verringerung deren rollenden Materinles, 
dennoch eine ganz bedeutende Anzahl von Wagen und 
Motoren angeschafft werdet» müsste, um bei der unge- 



heueren Zersplitterung des Zugsverkehres, welche die 
nothwendige Folge, bezw. Voraussetzung des Nahverkehres 
ist, dem Verkehrsbedürfnisse im allgemeinen gentigen und 
entsprechende Reserven aufstellen zu können. 

Es müsste eine sehr ausgiebige Vermehrung de 
fahrenden Personales stattfinden, die ebenfalls mit grossen 
Kosten verbunden wäre. 

Es würde überdies noch ein fast unüberwindlicher 
Nachtheil hinzutreten, nämlich eine sehr mangelhatte Aus- 
nutzung von Personal und Material in Folge der kurzen 
Fahrstrecken und dadurch bedingten unverhältnissmässig 
grossen todten Zeiten, das heist der Wartezeiten des 
Personales auf die rückkehrenden, resp. wieder neu ver- 
kehrenden Züge und des häufigen Stehens der Betriebs- 
mittel in Folge derselben Umstände. Es ist anzunehmen, 
dass sowohl Personale als Wagen nicht mehr als fünf 
Stunden im Tage wirklich Dieust leisten würden. 

Welche schweren ökonomischen Folgen solche 
schlechte Ausnutzung bei der grossen Ausdehnung des 
projectirten Nahverkehres haben müsste, ist leicht ein- 
zusehen. 

Zu diesen finanziellen und verkehrstechnischen Be- 
denken treten socialpolitische hinzu, nämlich die in Folge 
dieses Nahverkehrs eintretende noch grössere Mobilisimng 
der Bevölkerung, das zu gewärtigende raschere Anwachsen 
der grossen Städte und die wahrscheinlich hiednreh noch 
mehr beförderte Entvölkerung des flachen Landes. Doch 
sind diese Bedenken nnr relative, nur für jene Gegenden 
von Bedeutung, wo die sociale Entwickelung überhaupt 
nach diesen Richtungen tendirt und üble Folgen zeitigt ; 
sie werden überall dort nicht berechtigt sein, wo die so- 
ciale Entwickelung andere Tendenzen zeigt und wo diese 
Umstände geradezu als eine Erlösung ans wirtschaftlicher 
und socialer Stagnirung herbeigesehnt, jedoch mangels 
der Voraussetzung bisher nicht verwirklicht werden 
können. Der Nahverkehr würde insbesonders das Ab- 
strömen der Stadtbewohner auf das Land, „das Wohuen 
auf dem Lande", die Beschäftigung in der Stadt ermög- 
lichen und so häufig durch sich selbst das Gegenmittel 
gegen das Anwachsen der Städte bieten. 

Ein weiteres Bedenken, von ebenfalls nur relativer 
I Berechtigung, liegt in dem unwiderstehlichen Anreiz zur 
j L'eberproduction mit allen ihren traurigen Folgen, sowohl 
! in der Urproduction als auch in der Industrie, welchen 
der so ungeheuer erleichterte Verkehr üben würde. 

Es scheint mir demnach bei aller Anerkennung des 
in dem Projecte liegenden gesunden Kernes, dass es ver- 
fehlt wäre, dasselbe mit einem Male consequent 
und allerorten durchzuführen, dass es vielmehr nur 
durch ganz allmüliges Anpassen und Annähern des gegen- 
wärtigen Betriebes an das zu erstrebende Ziel eines 
Nahverkehres gelingen würde, einerseits die geltend ge- 
machten Bedenken fast zu beseitigen, ferner die Eisen- 
bahnverwaltung wie das Publikum an die neue Form zu 
gewöhnen und der wirthschaft liehen und socialen Ent- 
wickelung Zeit zu lassen, sich dem neuen, sicher gewaltig 
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wirkenden Factor anzupassen und dadurch plötzliche Er- 
schütterungen zu vermeiden. 

Um jedoch Erfahrungen über die Durchführbarkeit 
und Wirksamkeit des Nahverkehres zu gewinnen, wäre 
es wünschenswert, wie bereits angedeutet wurde, um 
irgend einen hiezu besonders geeigneten Punkt einen 
solchen Nahverkehr einzurichten, dessen Resultate dann 
für die weitere Ausdehnung und für die Assimilirung des 
gegenwärtigen Betriebes vorbildlich wären. 

Dr. Franz Hilscher. 



TECHNISCHE KUNDSCHAL'. 

Elektrische FahrdiensOnntrnle auf HtrnH.stnbahnen. 

Um die auf der Strecke vor sich gehenden Wagenbewegungen 
im Bureau den Betriebsleiter» genau verfolgen za können, ver- 
wenden mehrere grössere Strassenbahn - Gesellschaften in 
Amerika einen Apparat, welcher anf einem Blatte Papier ge- 
nau die Bewegung der Wagen veradehnet, Dieser Apparat 
besteht, wie die „Mittheilungen des Vereines für Förderung 
des Local- nnd Strassenbahnwescns * berichten, aus einem im 
Dienstzimmer aufgestellten Chronographen, der eine ent- 
sprechende Atizahl elektromagnetischer Schreibzeug« hat, von 
denen jedes durch ein« Drahtleitung mit einem anf einer be- 
stimmten Strecke und Stelle angebrachten Stromschliesser und 
mit duer für alle Schreibzeuge gemeinschaftlichen Batterie in 
Verbindung steht. Passirt ein Wagen einen Stromschliesser, 
su wird durch den Elektromagneten der Anker angezogen und 
auf einem mit gleichmassiger Geschwindigkeit sich bewegenden 
Papierstrulfen ein Zeichen hervorgebracht. Es lasst sich sodann 
leicht berechnen, wie viele Zeichen bei regelrechtem Wagen- 
verkehre innerhalb einer bestimmten Papierstreifenlänge er- 
scheinen müssen, nnd kennzeichnet sich auf diese Art jede 
Unregelmässigkeit in der Aufeinanderfolge der Fahrzeuge durch 
ungleiche Abstände der Zeichen. Völliges Ausbleiben der 
Zeichen deutet schliesslich anf anssergewöhnliche Fahrtein- 
stellungen oder auf Betriebsstörungen hin, kurz, der Papier- 
strdfen bietet fortlaufend das genaue Bild des gesammten 
Wagenverkehres. Die Nützlichkeit solcher Einrichtungen steht 
also wohl ausser Frage, doch lässt sich damit nur dann der 
erstrebte Zweck ganz erreichen, wenn die Streckencontacte 
nnd Schreibzenge angemessen zahlreich gewählt werden, dann 
aber sind die erforderlichen vielen Leitungen — mindestens 
innerhalb europäischer Städte — eine schwerwiegende Schatten- 
■seile der Einrichtung, welche freilich dadurch gemildert wird, 
dass jede der Leitungen nebenbei auch als Betriebstelephon- 
linie der Strnssetibahn-Geaellachaft mitbenutzt werden könnte. 
Die Linde)) Railway Company iu St. Louis verwendet bereits 
seit zwei Jahren einen derartigen Apparat mit vorzüglichem 
Erfolge. Der daselbst benutzte Chronograph hat 30 in einer 
Linie nebeneinander angebrachte Schreibzeuge und Schreib- 
stifte aus Stahlnadelu. Der circa 60 cm breite Pspierstreifen 
lauft mit einer Geschwindigkeit von 100 mm in der Stunde 
und hat Querstriche vorgedruckt, welche die Hinuten be- 
deuten. Die beschriebenen Streifen werden aufbewahrt, um 
nötigenfalls auch zn nachträglichen Feststellungen zu dienen. 

Motorwagen der elektrischen Straßenbahn in 
Budapest. Die Umgestallnngsarheiten der bisher mit Pferde- 
kraft betriebenen .Strecken der Budapester Slrag«enelsenbakn- 
Gesellschaft auf elektrischen Betrieb sind nnnmehr auf allen 
ausserhalb des eigentlichen innerstädtischen Kay uns ge- 
legenen Linien durchgeführt, und ist auf diesen der aus- 
schliesslich elektrische Betrieb bereits aufgenommen. Hei 
sainmtlichen bisher recoustruirten Linien ist die Huehleitnng 



eingeführt, d. h. die Führung der Leitungsdrahte, je nach 
Bedarf nnd Beschaffenheit der Strassen, nnd zwar in den 
breiteren auf Holzmasten und eisernen Staudern, in den 
schmaleren durch Vennittelung von an den Fronten der Häuser 
angebrachten eisernen Tragern, von welchen die je einander 
paarweise gegenüberstehenden durch starke nnd stramm ge- 
spannte Drähte verbunden sind, aaf welchen die in überall 
gleicher Entfernung vom Strassenkörper nnd genau Uber das 
Gdeisemittel gespannten Leitungsdrähte ruhen. Die Ueber- 
tragung des Stromes anf die Wagen-Dynamomaschine erfolgt 
durch Reibuugscontact. Zu diesem Behuf« ist auf dem das 
Wagendach seiner ganzen Länge nach überragenden, circa 
50 cm hohen Kuppelbau, dessen verglaste Seiton den Wagen 
aneb mit Oberlicht beleuchten und durch dessen auf- und zu- 
klappbare Fenster gleichzeitig die Ventilation desselben be- 
wirkt wird, ein aus 1 cm starkem Kupferdraht verfertigter 
trapezförmiger, circa 2 m hoher und circa 60 cm breiter, durch 
Querverspreiznngen verstärkter, in Charnieren nach vor- und 
rückwärts beweglicher Kähmen angebracht, der, während der 
Fahrt in constanter Berührung mit dem Leitungsdrabte, die 
lebertragung des elektrischen Stionies auf die Wagen-Dynamo- 
maschine vermittelt. Dieser zu beiden Seiten von leicht spielen- 
den Spiralfedern gehaltene Contactor überragt, wenn senkrecht 
aufgestellt, die Höhe der Entfernung der Leitungsdrähte über 
dem Gelelseniveau um circa 20 cm, wird aber während des 
Verkehres des Wagens, jeweilig in der der Fahrt entgegen- 
gesetzten Richtung, durch einen mittelst einer Schnur ausge- 
übten Zug in spitzem Winkel nach rückwärts gestellt nnd in 
dieser Stellung von den oben erwähnten Spiralfedern mit 
massigem Drucke derart an den Leitungsdraht gepresst, um 
auch bei Stösaen und im Falle wellenförmiger Unebenheit der 
Bahngeleise stets in gleichförmiger Berührung am I. 
drahte zu schleifen, wodurch die constante Uebertragc 
Stromes auf den Wagen erfolgt. Dank dieser Vorr 
gleitet der Contactor nicht nur ungehindert über die Krei - 
punkte des Leitungsdrahtes mit den 'Pragdrähten, sondern auch, 
ohne Umsehaltung, über die Wechsel. Am Endpunkte der 
Fahrt wird durch einen Zug an der Schnur der Contactor 
neuerdings in die der Direction der Rückfahrt entgegenge- 
setzte Stellung gebracht. Da der Act der Umstellnng durch 
eine Hanfschnur vermittelt wird, ist jede Gefahr für das Be- 
dienungspersonals ausgeschlossen, weil dieses nicht in die Lage 
kommt, irgend einen elektrisch durchströmten Metall iheil be- 
rühren zu müssen. Die je nach Bedarf innerhalb »ehr kurzer Zeit- 
räume verkehrenden Wagen (sogenanntes Dresdener System), 
deren beide Enden mit gedeckten und mit Glaswänden um- 
gebenen Perrons versehen sind, enthalten in ihrem Innern 
28 Sitzplätze und im Gange zwischen den beiden Sitzreihen 
8 Stehplätze, ferner, ausser dem Maschinisten und dem Con- 
dueteur, auf jedem der Perrons je 5 Stehplätze, somit im 
Ganzen einen übrigens sehr bequem bemessenen Fassungsraum 
ftir 46 Fahrgäste, deren Zahl nicht überschritten werden darf. 
Die I'erronthüren sind während der Fahrt geschlossen, so dass 
während dieser Niemand anf- und abspringen kann. Auf freier 
Strecke verteil« der Wagen mit circa riO km Fahrgeschwindig- 
keit; das Anhalten kann im Falle der Gefahr mit einem Kucke 
erfolgen. Bei diesem Anlasse sei erwähnt, dass die von der 
Firma Rö*semann & Kühlemann erbaute schmalspurige (60 cm) 
Hahn mit elektrischem Betriebe, welche den Millenniums-Aos- 
stellungsplatz innerhalb der Einfriedung bogenförmig umspannt, 
das System der Stromleitung betreffend, nach ähnlichen Prin- 

'. eipien construirt ist wie die voran beschriebene, mit dem Unter- 
schiede, dass der gleichfalls auf Hochleitung zugeführt* Strom 
nicht auf die einzelnen Wagen, sondern auf eine elektrische 
I.ocomotive übertragen wird, welche einer beliebigen Anzahl 
von strouitrei verbleibenden Wagen durch Kuppelung vorge- 

, spaunt ist. Der Contactor dieser Locomotive ist nicht trapez- 
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förmig hergestellt, Bondern ein an seinem obere Ende mit 
einem Gleiträdchen versehener und mit Kautschuk verhüllter, 
leicht gekrümmter, auf einer Platt« drehbarer und elastisch 
bieg namer Meullstab, der, sowie hei voran beschriebenem 
System, dnrch Zog an einer Hanfscbnur anf die der Richtung 
der Fahrt entgegengesetste Seite gewendet und im Winkel 
aufgestellt wird, wodurch das Radeheu gleichfalls, ohne eine 
rebersetzunpsvüri ichlnng bei Wechseln zu bedingen, an dem 
Leitungsdrahte fortgleitet, allerdings anf die Gefahr hin, bei 
irgend einem Hindernisse eventuell den Contact zn verlieren, 
ein Fall, der bei Anwendung der von der Strasseneisenbahn- 
Gesellschaft eingeführten trapezförmigen Contactoren wohl als 
ausgeschlossen zu betrachten ist. 

Hartgiissr&der in Amerika. Nach einem Aufsätze 
der Zeitschrift „Stahl nnd Eisen" werden in Amerika für 
Güterwagen Hartgussräder verwendet, welche ans Onsseisen 
bestehen, das an der Lauffläche in Hartgnss übergeht. Sie 
werden nur mit der Nabenbohrnng versehen nnd dann an dir 
Lauffläche mittelst besonderer Schleifapparate abgeschliffen 
sieht abgedreht. 

Die Anforderungen, welche man in Aroerika an ein, 
tadelloses Rad stellt, sind : vollkommen cylindrische Lauffläche, 
vollkommene Glatte der Lauffläche und des an der Schiene 
liegenden Theiles und eine Starke von nicht weniger als 10 
und nicht mehr als 20 ram der Wandung aus hartem Eisen 
Ferner soll zwischen dem harten und weichen Eisen keine 
scharfe TrennungsflBche bestehen, sondern es sollen beide 
Elsensorten allmftlig in einander übergehen. In Amerika 
werden verschiedene Methodim znr Herstellung dieser Rader 
angewendet, bei denen es in erster Linie auf zweckmassige 
inen ankommt. 



CHRONIK. 

Eisenbahn-Ball. Aus dem Zinsenertragnisse pro 1896 
des vom Elsenbahn - Ball - Comite im Jahre 1874 gestifteten 
österreichischen Elsenbahn - Unterstütznngsfondes für dienst- 
untaugliche, nicht pensionsfähige Eisenbalinbedienstete, even- 
tuell deren Witwen nnd Waisen, zu dessen Gunsten auch der 
nächste Eisenbahn-Ball am 4. Februar 1897 im Sophien-Saale 
abgehalten wird, wurden vom Curatorinm dieser Stiftung in 
der Sitzung vom 15. December a. c. 680 Bittsteller mit 
Unterstützungen im Qesammtbetrage von fl. 12.869 betheilt. 

Seit dem Bestände dieses Fondes gelangten fl. 125.142 
an (MIO Bedürftige zur Vertheilung. 

Neuerungen Im Eisenbahnverkehr mit Russland. 
Wie der „Peterhurger Tarifanzeiger" meldet, ist bestimmt 
worden, dass vom 1. ( Lt.) Jänner an die Tragfähigkeit eines 
Waggons 750 Pud (gegen bisher 610 Pud) betragen soll. 
Diese Norm wird auf alle diejenigen Güter und Waaren An- 
wendung finden, die bei einer Hindestquautität von 750 Pud 
in einem Waggon verfrachtet werden können. Es sind dies 
die nachfolgenden : 1. Alabaster, Gyps, Kalk und Kreide, 
Cement in Säcken (ans Gruppe 1 ) ; 2. alle Arten Asphalt 
(aus Gruppe 3) ; 3. Töpferthon, Porzellanerde etc. (die ganze 
Wruppe 9); 4. Papier und Carton (ans Gruppe 12); 5. Oel- 
kochen (aus Gruppe 21); 6. Ofenkacheln (ausser Majolica), 
ChamotUteine, alle Arten Ziegel (aus Gruppe 25); 7. Holz 
aller Art (Gruppe 28); 8. Eisen, Blech, Stahl und Roheisen 
(die ganze Gruppe 32); 9. Erde und Lehm (die ganze 
Gruppe 38) ; 10. Steine nnd Mineralien (die ganze Gruppe 41) ; 
IL Grütze (aus Gruppe 52); 12. Bauholz (Gruppe 55); 
13. Mehl (Gruppe 68); 14. Bohnen, Kartoffeln (ans Gruppe 77); 
15. Scblackcnziegel und Schlacken (ausser Thomasschlacke) 
[ans Grupp« 78J; 16. Erze (Gruppe 92); 17. Zucker in 



Säcken (aus Gruppe 95) ; 18. Stein und Kochsalz (Gruppe 101) ; 
19. Saaten und Sämereien (aus Gruppe 106): 20- Anthraclt, 
Briquettes aller Art, Braunkohle, Steinkohle aller Art (aus 
Gruppe 112); 21. Getreide (die ganze Gruppe 117). Eine 
Ausnahme von dieser Anordnung findet nur in dem Fall statt, 
wo Waggons mit einer Tragfähigkeit von 750 Pud nicht znr 
Stelle sind; es tritt dann die augenblicklich noch geltende 
Norm wieder in Kraft, d. b. es wird ein Minimum von 
610 Pud den Frachtberechnungen pro Waggon zu Grunde ge- 
legt. Das bisher Gesagte gilt vorläufig nur für den Fracht- 
verkehr auf den mssischeu Bahnen. Was den Verkehr mit 
dem Auslande anbetrifft, so wird der neue Tarif vorläufig nur 
Anwendung Huden bei directen Getreidesendungen nach Königs- 
berg und Danzig über Wirballen, Grajevo und Mlawa. Bei 
allen übrigen directen Verfrachtungen zwischen Rnssland und 
dem Ausland bleibt der bisher bestehende Tarif auch nach 
dem 1./13. Jänner 1897 noch in vollem Umfang in Kraft.; 
i ebenso findet der neue Tarif keine Anwendung anf diejenigen 
I Getreidelasten, die nach den Grenzorten Wirballen, Mlawa, 
i Alexandrowo, Ssosnowice, Granica, Grajewo, Radziwillow, 
j Wolotschinsk, Nowoceliry nnd Ungeni zur Expedition gelangen. 



LITERATUR. 

Die Riseiibnlui-Transportsteuer und ihre Stellung 
im Staatshaushalt*. Von Sigmund Sonnenschein, Mtni- 
sterial-Vice-Secretär im k. k. Eisenbahnministerium. Berlin. 
Verlag von Julius Springer. 1897. Der Verfasser beab- 
sichtigte, einerseits „die Besteuerung des Eisenbahnverkehres 
in ihren Beziehungen zu den Verkehrssteuern einer systemati- 
schen Behandlung zu unterziehen", andererseits die besondere 
Function in's Auge zu fassen, welche die Eisenbahntransport - 
Steuer, auch Eisenbahnsteuer genannt, vom Standpunkte der 
modernen Eisenbahnfiuanzpolilik im Staalsbahnsystem zu er- 
füllen berufen ist." In ersterer Beziehung hat der Verfasser 
jedoch dem geringen Umfange seiner Schrift entsprechend, die 
Beziehungen der Eisenbahntransport-Steuer zu den Verkehr- 
steuern wohl nur fluchtig berührt und sich darauf beschränkt, 
für die erstere mit Hintansetzung des Verkehrsinteresses eine 
Besonderheit aus dem Titel des bekannten „monopolartigen 
Erwerbscharakters der Eisenbahnen" zu reclamiren; ebenso 
sind für die Constrnction dieser besonderen Steuer als pro- 
portionaler Zuschlag zu den Beförderungspreisen kaum über- 
zeugende Gründe angeführt worden und dürfte eine solche 
Rohertragssteuer am wenigsten jetzt in das österreichische 
Steuersystem passen, wo mit der Steuerreform das Gebiet der 
! reinen Einkommensteuer betreten und insbesondere die Znsatz- 
| Steuer für höhere Dividenden eingeführt wurde. In der zweit- 
; angeführten Beziehung plaidirt der Verfasser für die Eisen- 
bahntransport-Steuer, um den Staatshanshalt gegen den 
Wechsel der Ertragsverhältnisse der Staatsbahnen zu schützen, 
die Unabhängigkeit der allgemeinen Finanz Verwaltung von der 
Eisenbahnverwaltnng herzustellen und der letzteren nach Be- 
friedigung der ersteren freiere Beweglichkeit zu sichern ; 
demgegenüber kann man wohl annehmen, dass die dauernde 
Belastung mit der Eisenbahntransport - Steuer gerade kein 
geeignetes Mittel für die Sicherung grösserer Beweglichkeit 
der Balmverwaltnng darstellt und dass dieselbe vielmehr ge- 
rade umgekehrt von der Finanzverwaltnng und deren nicht 
immer anf produetive Erfordernisse gerichteten Ansprüchen 
unabhängig gestellt werden sollte. Die dein grössten Theil der 
Schrift innewohnende und sehr dankenswerte Darstellung des 
Ganges der einschlägigen Gesetzgebung in mehreren Ländern 
zeigt deutlich, dass die Eisenbahntransport-Steuer in der vom 
Verfasser gemeinten Form sich nur in vereinzelten Vorbildern 



Digitized by Google 



rindet, deren Nachahmung jedoch erst v>n einer Prüfung der ' 
übrigen Steuergesetzgebung und der Gesaimnt-Steuerbelastung ' 
in den betreffenden Landern abhangig gemacht werden müsBte. 

Dr. I\ 

Dir Ei*enb«liiitecliiiik drr Gegenwart. Heraus- 
gegeben von Blum, von Borries und Bnrkhnuseii. 

I. Band, I. Theil: Di« L»t h nio t i v e n. Wiesbaden. 
Kreidols Verlag. Preis 14B >lk. 

Dieses unter Mitwirkung zahlreicher Fachleute geplante 
Werk, welches »ich anf drei Bände erstrecken wird, und zwar 

I. Band Eisenbabmnai'cbiiienwesen, II. Band Kitenbahnbau und 

II. Band Eisenbahnbetrieb, bezweckt die möglichst umfassende, 
aber zugleich ebenso knappe und dalier leicht zu überblickende 
Darstellung der Entwicklungsstufe, welch» das Eisenbahn- 
wesen bis jetzt erreicht hat. 

Von demselben ist bisher der erste Theil des ersten 
Band.» erschienen, welcher sieh nur auf die Locomotiven 
erstrei kt, wählend der «weit« Theil die E i s e n ba h u w ag e n 
behandelu wird. Folgende* sind die einzelnen Capitel dieses 
I. Theile* : Eintheilnng und allgemeine Anordnung der Loco- 
motiven, von Borries; Leistungsfähigkeit und Berechnung der 
Locomotiven, von Borries ; Bewegung der Locomotiven in 
gi-raden Strecken und KrUmmungen, von Borries; Kessel und 
Zubehör, K. Wehrenfennig ; 1, anf werk, Gilsdorf; Triebwerk, ' 
Leitziunnn und von Borries , Verbundlocouiotiven, Brilekmann ; ; 
Ausrüstung der Locomotiven, Oesdorf; Tender, Halfmann: 
Locomotiven für Zahnstangenbahnen, von Borries; Locomotiven ; 
und Dampfwagen für Strassenbahnen, Giesecke ; Locomotiven \ 
für Kleinbahnen und Förderbahnen, Reimher nnd von Borries. 

Der 3fi8 Seiten fassende, und mit 4K2 Abbildungen und 
8 lithographischen Tafeln ausgerüstete Band enthalt, wIm aus 
dem vorstehenden InhalU-Verzeichnisae hervorgeht, eine voll- 
ständige Darstellung des Locomolivbaues und Betriebes, wo- 
bei, um das (tanze möglichst gleichm.'lssig und leicht zugäng- 
lich zu halten, verwickelt« theoretische Untersuchungen ver- 
mieden und nur deren Ergebnisse oder die nothwendigste theo- 
retlilschc Begründung in einfacher Form mitgutlieilt ist. Im 
< Janssen ist auf die Krgebnisse von Beobachtungen und Ver- 
suchen mehr Werl gelegt als auf selbständige Theorien, 
znroal in verwickelten Fragen, die wegen Unsicherheit der 
Grundlagen der reinen Theorie schwer zugänglich sind. Nach- 
dem bei der ganzen Anlage auch die Eitenbabtitechuik des 
Auslandes eingehend berücksichtigt erscheint, haben die Heraus- 
geber ein in jeder Richtung brauchbares Mittel znr Erkennung 
der neuesten Errungenschaften auf dem genannten Gebiete er- 
stellt, wozu noch kommt, dass auch hinsichtlich der äusseren 
Ausstattung von der rühmlich bekannten VerlagfcHrma das 
Beste geboten worden ist. 

Waarpii-WerUVrrxelHmi!«, neb*t Ladeverliültuisnen. 
llaupteigeiiKchuften, Provenienz und Verwendung der 
wichtigsten Himilehnrtikel von llerniriiin Hüller, Adjnnct 
der k. k. priv. Südbahn-Üesellschaft und Maschinen-Ingenieur. 
Wien. Selbstverlag. Mit der vorliegenden dritten Lieferung ist 
das vou uns bereits in Nr. 4 des Jahrganges 1895 und Nr. 8 
des Jahrganges lHVOi gebührend hervorgehobene Werk zum 
Abschlüsse gelangt. Das dritte Heft zeichnet sich insbesondere 
durch reichliche und verlässliche Angaben über Productions- 
urt, Art, Menge und Verwendung einer ganzen Keilt« hervor- 
ragend wichtiger Handels- und Verkehrsartikel ans. Beispiels- 
weise seien genannt: Kohle, Leder, Mahlproducte, Maschinen, 
Oele, Papiere, Salz, Samen, Seide und Seidenwaaren, Steine, 
Stroh, Tahuk, Theer, Thiere, Wein, Wolle, Zucker und 
viele Andere. Die Reihenfolge der Artikel schliesst sich im 
aUgviuuim-n der Wiiarenclassilication des Tarifen Tlieil I an, 
bringt aber viele Ergänzungen derselben, die Nometielatur ist 
ganz richtig, der der Classification ganz gleich, Mas den Wert 



des Buches für jeden Tarifmann, Spediteur. Kaufmann etc. 
sehr bedeutend erhöht. Die Angabe des Wertes der Waare 
iBt natürlich keine ganz genaue. Es sind meistens Grenzen 
(von . . bis . .) genannt, welche dem Durchschnitte der 
letzten Jahre entsprechen. Speciell diese Angaben sind fiir 
jedes Reclamations- und Transport btirean von grösster Wichtig- 
keit, weil sie gestatten, die Berechtigung von Ansprüchen im 
Reclatuation&verfahren auf den ersten Blick zu prüfen ; insbe- 
sondere sind sie im Vereine mit den Ladeverhältnissen für 
die Tariferstelluiig so wichtig, dass es förmlich Wunder 
nehmen lunss, dass ein solches Verzeichnis nicht schon längst 
bestanden hat. Hü 11 er hat in dieser Beziehung wirklich ein 
dringendes Bedürfnis befriedigt. Diese Vorzüge empfehlen 
das Wcik von reibst der Heachtnng und intensiven Benützung 
aller betheiligten Kreise. Dr. IUI scher. 

„Für die Jugend de* Volkes" ist der Titel einer 
vom Wiener Lehrer vereine herausgegebenen Kinder- 
zeitschrift. Das soeben erschienene Jännerheft des 1897or 
Jahrganges ist, wie alle seine Vorgänger, eine treffliche Lei- 
stung. Tüchtige Pädagogen und ebenso tüchtige, feinsinnige 
Künstler haben sich hier zusanimengetban und znr Freude und 
Belehrung der Jugend eine Monatsschrift geschaffen, welche 
die Beachtung aller Eltern verdient. Wir können sagen, es 
gibt keine andere Jugendschrift, die nach Anlage, Inhalt, Form 
und dem ausserordentlichen massigen Preis (n. 1 20 pro Jaln ) 
thauächljch Bossercs bieten würde. Wir müssen diese Kinder- 
zeitschrift daher auf das angelegentlichste empfehlen; alles, 
was sie bietet, ist ohne flach oder gar banal zu sein, in 
Wort, Bild nnd Ton ganz ausgezeichnet dem kindlichen Fas- 
sungsvermögen angepasst, weshalb sich die gebotenen prakti- 
schen und ethischen Anregungen dein Gedächtnisse der Kinder 
unverlierbar einprägen werden. 

„Für die Jugend des Volkes' ist durch die Ex- 
peditionsstelle Buchhandlung Anton Re i m a n n, Wien, 1. Bez. 
.Schwarzenbergstrasse 8, wie durch Jede Buchhandlung zu 
beziehen. Dr. H. 



CLUB - NACHRICHTEN. 



Vom 1. Jänner 1897 an werden verschiedene Tages-, 
Wochen-, Monats-, Fach- und WitibUtter im Hub- 
abonnement abgegeben. Nähere Auskunft ertheilt die Clubkanrlei. 



Neue Begünstigungen: 

Seandluavlscner Clreua Albert Schumann (II. Circusgasse 44 ) 
Ugen-Siue fl. 2. (statt fl.8.-). Parquet-Sitae 11. 1.60 (statt II. 2.-). 
Tribttnen-Sitie fl. 1.20 (statt fl. 1.50), notnmerirteu I. PlaU d. -.7:. 
(statt 1.—), nicht nummerirt II. Platz fl. — 50 (statt fl. — .60). An 
Sonn- nnd Feiertagen, sowie für Billeu III. 0 a II e r i e und Kinder 
keine Ermässigung — Die Anweisungen, welche bei den be- 
kannten Ausgabestellen erhältlich sind, mBaen mit Tinte aus- 
gefüllt und die gewünscht« A n t a h I der Biilets muss mit 
Worten geschrieben werden. 

Frendenthal A Baebwlts, Damen-Confection, I. Rotbtnthnrm- 
Strasse - .'l— 23 (Van Switen-Hof): 10*.. 

Michael Wosplel, Sonnen- und KegeDtcbirmfabrik, IV. Mitter- 
steig 17 a und I'hornsgasse 10: 7*«. 

Jacob Mergeastern & Bruder, Schnneu-, .lupons- und 
Damenwäsebe-Krzeugung, VII. Kaiserstrasse 47 und Westbahn- 
atrasse 37 7»„. 



Berichtigungen. 

Im I-eitartikel der Nr. f>2 ex 18'.»ß : 

Seite 370, Spalte 1, Zeile 4 von nuten, statt : P 0*bühreuUrife- 
lies : Güter Urife* ; 

Seile 871, Spalte I, Zeile 12 von unten, statt „22 3 Millionen- 
lies : „2 723 Millionen'- ; 

Seile U72, Spalte 2, Zeile 11 von unten, lies: ,73 Millionen 
Gulden." 

Dreck von R- »pi«T<V — 
Wim, V. Boiltk. Stnu»««B««« B Nr. t... 
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2. Wien, den 10. Jänner 1897. XX. Jahrgang. 



INUALT. OlnkveiBammlongen. — Ueber Reihenbelielfe und Rechenin»»chiueu. Von A. B, t. L o c h r. — Chronik: Jahresbericht de« 
Gesangvereine* ö»terr. Eieenbabn-Beamten Uber du XVII. Verein»j«br. Verein for die Förderung de» Loeal- nnd Strawea- 
bahnveaens in Wien. Verpachtung der bruiltanitcben SUaUkihnen. - Chib-Naehricbttn. 



Clnbversatnnilangen ■. Dienstag den 12. Jänner 
1807, '/ 2 7 Uhr Abend?. Vortrag des Herrn k. k. Professors 
Dr. Thomas Franz Hanausek, über: „AVur* aus 
»ehaft und Praxi» im letzten Vierlei unteres Jahrhumlrrl».* 
(Mit Demonstrationen.) 

Dienstag den 19. Janner 1897, Uhr Abends. 
Vortrag des Herrn Ingenieurs Victor Karmin, über: 
..Da* neue iiiterreichische Patent- Geseti.' 

Nach Schluss der Vorträge gemeinschaftliche« Abend- 
essen im Clnblocale. Couvert zu 60 kr. 



Uober 

Recheilbehelfe und Rechenmaschinen.*) 

Von A. R. v. L o e h r. 

Die Anzahl der Rechenbehelfe und Rechenmaschinen 
ist sehr gross und es zeigt dieser Umstand das nachhaltige 
Bestreben, dem Denkprocess des exacten Rechnens durch 
mechanische Anschauungsapparate zu Hilfe zu kommen. 
Die Rechnungsapparate sind viel älter, als dies schlecht- 
weg bekannt ist; sie bedeuten die ursprüngliche nnd 
die noch heute verbreitetste Art des Zahlenrechnens, 
während unsere Rechnenmethode viel später entstand und 
auch letzt nicht so allgemein verbreitet ist — als man 
annimmt. 

Ein historischer Rückblick, dem trefflichen Werke: 
beschichte der Rechenkunst von Villicus, Wien, Gerold 
1891, entnommen, zeigt die interessante Entwicklung jener 
Wissenschaft, die sich seit dem Bestände des Zahlenbegrifies 
damit beschäftigte, denselben sichtbar darzustellen — ein 
Beatreben, das sich bis in neuester Zeit in Form der graphi- 
schen Darstellungen auf allen Gebieten deutlich macht. — 
Im Mittelalter war das Rechnen eine sfhr angesehene Thätig- 
keit, die Rechenkunst wurde zu den sieben freien Künsten 
gezählt. Eifersüchtig bewahrten diejenigen, welche ge- 
wisse Rechen vortheile entdeckt hatten, ihre Geheimnisse. 
Wir erinnern hieran Hieronymus Cardanus (1501 — 
1575), welcher mühsam und mir gegen den Schwur der 

*j Nach einem Vortrag gehalten im Club fisterr. Eiienbahn- 
Beamten un 24 Norember 1895. 



Verschwiegenheit von dem Mathematiker Tartaglin 
die Auflösong der Gleichungen 3. Grades erfuhr, dieselbe 
aber trotzdem einige Jahre darauf veröffentlichte und 
damit die mathematische Wissenschaft mit der berühmten 
Cardanischen Regel bereicherte. Wer das Dividiren und 
Multipliern konnte, galt als Hexenmeister und es ist 
in Italien noch aus der Zeit des 16. Jahrhunderts das 
Sprichwort geblieben: 

„Difidle cosa e la partita.* (Eine schwierige Sache 
ist das Theilen.) 

Mit grosser Gelehrsamkeit und all' der schwer- 
fälligen Unklarheit, die diesen Zeitraum kennzeichnet, 
ist die Rechenkunst damals literarisch behandelt worden. 
Wir finden sogar Rechnungsregeln in poetische Form 
gekleidet. Wir besitzen auch Rechenbücher indischen 
Ursprungs aus den ersten Jahrhunderten nach Christi 
mit den drolligsten Rechnungsaufgaben. So z. B. wird 
ein schönes Mädchen wie folgt angesungen: 

„Niedliches Mädchen mit den glitzernden Augen, 
sage mir, wenn du die Inversionsmethode kennst, welche 
Zahl multiplicirt mit 3, addirt zu *l k des Productes, ge- 
tbeilt durch 7, reducirt durch Subtraction von '/a des 
Quotienten, dann multiplicirt mit sich selbst, 52 von dem 
Producte abgezogen, davon die Quadratwurzel genommen, 
8 addirt und die Summe durch 10 getheilt, 2 als die 
fragliche Zahl gibt." 

Kin anderes Beispiel lautet: 

„Theuie, verständige Lilavati, sage mir, wenn du 
im Addiren und Subtrahiren geschickt bist, die Summe 
von 2, 6, 32, 194, 18, 10 und 100." 

Derartiges finden wir in grosser Menge auch in den 
arithmetischen Schriften des XII. Jahrhunderts. Aber 
trotz dieser Werfschätzung der Rechenkunst rechnete 
man überall in sehr primitiver Weise und der rech- 
nerische Calcul stand auf niederer Stufe. Es wurde mit 
den Fingern oder mit dem Rechenbrette und den Rechen- 
pfennigen oder mit dem Abacus, dem Rechenbrette der 
Chinesen gerechnet Erst Adam Riese, der etwa um die 
Zeit der Reformation*) seine Regeln zum Rechnen mit 

*) Sein Itecbenbnch erschien im Jahre 1550. 
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der Feder herausgab und lehrte, bahnte die grosse Um- 
wälzung an, die seither im Rechnen eingetreten ist und 
— wenigstens ffn unsere westeuropäische Civilisation 
die alten Arten verdrangt hat. Indessen ist aber die 
ursprüngliche Fingerrechnung selbst in Europa 
noch nicht ganz ausgestorben. Die Hauern in Rumänien 
rechnen beispielweise noch heute so, sie rechnen ausser- 
ordentlich schnell und sicher. Villicus erörtert in seinem 
bereits citirten Werke „Die Geschichte der Rechenkunst" 
ausführlich das Fingerrechnen im Alterthume und im 
Mittelalter und es sei hier nur der ältesten schriftlichen 
Zahlzeichen der Römer, die der plastischen Handzahllbrm 
nachgeahmt wurden, Erwähnung gethan. Es ergeben sich, 
wie in (Fig. 1) ersichtlich, die folgenden Hand- und 
Fingerpositionen für die Zahlen 4, 6, 10, 60, 100, 500 
und 1000. 




M 



Fig. 1. 

Das Fingerrechnen wird hente noch von vielen 
wilden Völkern gepflegt und wenivs nicht langt, weiden 
auch die Fusszehen dazu gebraucht. Eiue lebhafte Phan- 
tasie mag sich ein Recheubureau einer Bank oder die 
Controle einer Bahn unter der alleinigen Herrschaft dieser 
Hilfsmittel ausmalen! 

Erst das Rechnen auf der Linie, wie es ge- 
nannt wird, verdrängte die alten Allen bei uus in Europa. 

Wie in Fig. 2 dargestellt, 
sind die Linien durchdie links 
stehenden römischen Ziffern be- 
wertet. Nun wurden auf die- 
selben Rechenpfennige gelegl 
und solcher Art die Zahlen zu- 
sammengesetzt. Wenn mehrere 
Zahlen auszudrücken waren, 
wurden Verticallinien gezogen 
und damit das Rechenbrett in Abteilungen, sogenannten 
Hankirs, getheilt. Die Addition geschah dann einfach da- 
durch, dass man die aul denselben Linien befindlichen 
Pfennige zusammenzog und darauf achtete, dass nicht mehr 
als 4 auf eine Linie und nicht mehr als 1 Pfennig in den 
Zwischenraum zu liegen kamen. Die besondere Wert- 
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Schätzung dieses Rechnungsliehelfes zeigen die vielen 
Arten von geprägten Mennigen, welche oft künstlerisch 
ausgestaltet, mit Sprüchen und mit Wappen. Jahreszahlen. 



Bildnissen, Rechenbeispielen, Zahlenräthseln u. s. f. geziert 
waren. (Fig. 3.) So lautet z. B. einer dieser Sprüche: „Wer 
verloren Schult rait thut, der hat. selten gueten IftMt" — 
oder ,.In omnibus respice finem". — Die Münzsammlungen 
bewahren viele solche Rechenpfennige, Raitpfeunige oder 
Raitgroschen genannt. 

Das Rechenbrett mit Kugeln war dagegen im 
Oriente das fast einzige Rechenhilfsmitte]. 

Es war den alten Egyptem und Griechen bekannt, 
Herodot nnd Solon sprechen davon. — P Der Mensch ist 
wie ein Stein im Brette" ist ein Solon'sches Wort. Es 
wird bei Griechen und Römern Abakus genannt (grie- 
chisch ä£x;). Wir finden denselben Abakus bei den Chinesen, 
wo er unter dem Namen Snan-pan seit Jahrtausenden 
bekannt ist und noch heute in Verwendung steht. 




Fisr. 4. 

Wir sehen in dem unteren grösseren Theile des in 
Fig. 4 dargestellten Suau-pan eine Anzahl von Reihen mit 
je fünf Kugeln, während in der oberen kleineren Ab- 
theilung in denselben Reihen je zwei Kugeln angebracht 
sind. Die Kugeln der unteren Abtheilung gelten je eins, 
die der oberen je fünf. Von irgend einer Seite ausge- 
gangen, bedeutet die erste Reihe die Einheiten, die zweite 
die Zehner, etc. Wenn das Instrument in Ruhe ist, sind 
die Kugeln an die Ränder der Umrahmung gestellt. Je 
nach der Anzahl der Kngeln, die man gegen die mittlere 
Theilungsliiiie schiebt, wird die Zahl gebildet. In Fig. 4 
finden wir z. B. die Zahl 16.387. 

Die Chinesen und Japanesen führen ihre Rechnungs- 
operationen mit einer bewundernswerten Raschheit und 
Genauigkeit auf dem Snan-pan aus. So lesen wir in dem 
Berichte eines französischen Missionärs: 

„. ... Die Chinesen führen die Rechnungen des 
praktischen Lebens auf ihrem Snan-pan mit unglaublicher 
«Tcschwindiirkeit ans. Ich selbst bin kein schlechter 
Rechner, und doch haben Chinesen, die nicht zum Handels- 
stand gehören, zu Aufgaben, die ich ihnen gab. ein Drittel 
oder die Hälfte der Zeit weniger gebraucht, als ich. . . . 
Man findet den Snan-pan bei allen öffentlichen Verwal- 
tungen, wie auch in allen Schreibstuben der europäischen 
Kaufleute, wo Chinesen als Cassiere angestellt sind." 

Eine Moditication dieses vorzüglichen und jrepiiesenen 
Abakus, welcher in Russland allgemein verwendet wird, 
ist der r 8tschott. u 

Im Systeme gleicht dieser Apparat dem Suan-pan : 
nur fehlt hier die mittlere Abiheilung, indem jede Kugel 
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Kins gilt, Wie beim Suan-pan entspricht auch hier jeder 
Kugelreihe der jeweilig bestimmte decadische Zahlenwerth. 
Die Form des Apparates, dessen leichte Uebersicht, iudem 
die fünfte Kugel, von rechts nach links genommen, zur 
Unterscheidung dunkler gefärbt ist, gestattet eine ausser- 
ordentlich rasch zu erlernende Praxis des Addirens. Der 
Apparat ist in Russland gang und gäbe; er findet sich 
in den Banken, auf Bahncontrolen, wo jeder Beamte ein 

Exemplar auf seinem 
Tische hat. Man sieht 
da Hunderte in einem 
Saale und hat bei den 
lebhaften Klappern der 
Kugeln die Empfindung, 
als wenn man sich in 
einer mechanischen We- 
berei befände. Die Vor- 
züge dieses Apparates 
zeigeu sich insbesondere 
in der grossenSi cher- 
heit undRaschheit 
der Addition und 
in der specifischen 
Entlastung des Ge- 
dächtnisses; es wird 
die eine Zahl durch das 
mechanische Abschieben 
der Kugeln gebildet, die 
F,g ' 6l nächste wird angereiht, 

man braucht sich keinen Rest zu merken, kann jederzeit 
die Addition unterbrechen und dieselbe, wenn der Apparat 
unberührt geblieben, wieder fortsetzen, .leder Beteiligte 
wird wissen, wie sehr eine Erleichterung des bisher geübten 
Additionsmodus gerade dort Noth thut, wo er bereits einen 
verhängnisvollen Einfluss auf das Nervensystem der mit fort- 
währendem Addiren Beschäftigten genommen hat. Mit der 
Einführung des Stechott könnte diese Erleichterung ge- 
schahen weiden. Es ist übrigens interessant zu erfahren, 
dass man sich seinerzeit in Frankreich viel mit diesen 
Rechenbrette beschäftigte. 

Wir finden in den F Annales du Genie civil* die 
Worte: „die Rechenmaschine der Russen ist dazu ge- 
eignet, das Rechnen derart zu erleichtern, dass die 
grössten Ignoranten in der Lage sind, dasselbe auszu- 
führen." Nach dem Kriege von 1812 empfahl (Jeneral Pon- 
celet den Schulen von Metz die Einführung des Stschott, 
den er bei den Russen kennen gelernt. Ihm folgten dann 
die bedeutendsten Schulmänner Frankreichs, Rogues- Ferner, 
Teiclet, Lemaire etc., welche dem Apparate grosses Lob 
sprechen. Der Stschott eignet sich für unseren Gebrauch vor- 
zugsweise, wie dies bereits betont wurde, zum Addireu.*) 
Zu anderen Rechnungsoperationen, wenn dieselben mehr- 
stellige Ziffern betreffen, obwohl die Russen auch diese 
durchwegs darauf ausführen, ist er nicht so bequem. 



Die weiter uoch bekannt gewordenen Additionsapparate, 
als: der amerikanische Addirstift, der Addirer von Neatler 
& Rössler (Wien, ä fl. 7.50) u. A. m. sind von beschränkter 
Verwendbarkeit. 

Für das Multipliciren finden wir nun auch ver- 
schiedene sehr alte Behelfe. Beispielsweise die Form der 
Araber, Chabak, genannt. 

3 7*9 
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*) B«i dem Vortrage wurdcu Beispiele gereebnet, die in «düngen- 
der Wei*e da« i 
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Fig. «. 

Es sind vertical so viel Colonnen gezogen als der 
Multiplikant und horizontal so viel als der Multiplikator 
Ziffern enthält. Die unteren Ziffern in den diagonal ge- 
theilten Vierecken bedeuten die Einheiten und die oberen 
die Zehner des durch je zwei Ziffern der Factoren gebil- 
deten Productes. 

Das gesammte Product ergibt sich dann durch die 
Addition der in den Diagonalreihen stehenden Ziffern. 
Man sieht z. B. in Fig. 5 den Multiplikant 3789, den 
Multiplikator 256. Die einzelnen Ziffernproducte sind in 
den Vierecken eingeschrieben. Das Product 9G9.964 ergibt 
sich dann aus: 

8 9 

4 + [5 +5 + 8] + [Rest 1+8 + 4+0 + 4 + 2] + 



+ [Rest 1 + 1 + 6 + 4 + 5 + 4 + 8] + 
+ [Rest 2 + 1+4 + 3 + 5+1] -(- [Rest 1 f 1+6 + 1] 

6 9 
Gewisse Aehnlichkeit damit haben die Napier'schen 
Stäbe. 

Siebes tehen aus Streifen 
mit je neun Vierecken, in 
welchen die Producte der 
in den ersten obersten Fel- 
dern ersichtlichen Ziffern mit 
1 bis 9 in den darunter- 
folgenden Vierecken in der 
Weise eingesetzt sind, dass 
die Zahlen unter den Dia- 
gonalen die Einheiten, die 
oberhalb derselben die Zehner 
bedeuten. Fasst man nnn 
irgend eine Zahl in's Auge, 
z. B. 192, so stellt man die- 
jenigeu Streifen nebeneinander, 
welche an der Spitze die 
Ziffern 1, 9 und 2 haben. 
Die folgenden horizontalen Co- 
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lounen geben dann die Producte mit 1 bis 9. So ist 
z. B. 192 X 7 = 1344 in der Colonne 7 zu finden und 
wie beim Chabak durch Addition der Einheiten und Zehner 
zu bilden. 

Man hat nun diese Xapier- 
schen Stäbe mit dem Suan-pan iu 
Verbindung gebracht. Es ist dies 
1 3 H H der Xapier'sche Abakus von 
Fig. 9 (Colonne 7). Michel Rons. 
Er besteht aus zwei Theilen, welche durch Char- 
niere verbunden sind und zu einer handsamen kleinen 




Fig. 10 (V, nalürl. GrOwse). 
Cussette zusammengeklappt werden können. Der Theil 
A 11 C D enthält neun Drähte mit je vier schwarzen Kugeln 
unter der Linie E F und zwei weissen Kugeln oberhalb 









, '» i :i 1 * 
www 




Ei 








• 


10 Vi \a\ 6 i ? 




vXk. 




Run 






Fig. IL 



Fig. 12. 



derselben. Wie beim Suan-pan zählt jode weisse Kugel 
Hin f. — Im oberen Theile sind acht kleine Holzwalzen 
angebracht, welche die Napier'schen Stäbe 



In Fig. 11 u. 12 sehen wir zwei aufgerollte Walzen. 
Der Gebrauch des Instrumentes besteht nun in der com- 
binirten Anwendung des Suan-pan mit den Napier'schen 
Stäben. Sowohl zu Fixirung der in's Auge gefassten Zahl 
vom Suan-pan-Theile, sowie auf jenen mit den Walzen, 
sind Drehknöpfe 6 und t» angebracht, mit welchen die 
Zahlen eingestellt werden können. Zu bemerken ist, das« 
die ersten lü Colonnen in den Vierecken die Producte mit 
den einfachen Zahlen 9 bis 9 angeben, während mit den 
letzten beiden Colonnen die Quadrate und Cubusse ge- 
bildet werden können. 

Von den Rechenmaschinen mit einem eigentlichen 
Multiplikatious-Mechanismus sind zu nennen diejenige von 
T h o m a 8, die mancheConstructionsfindemngen erfahren hat, 
in der Abänderung von Dietzschold als Arith- 
mometer bekannt, und als neueste Abart die Ma- 
schine Brunswiga. 

Das Arithmometer ist bereits völlig ausser Ver- 
wendung gekommen, weil der Mechanismus zu complicirt 
und wenig handsam ist. Hingegen bietet die Brunswigii 
(Fig. 13) besondere Vorzüge, die dieses Instrument unter 
gewissen Verhältnissen empfehlenswert^ macheu. 
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Fig. 13. 

Das Wesentliche ist die Verbindung der Handkurbel 
mit den Zahlenscheiben im Innern der Maschine. An diesen 
Scheiben befinden sich neun in der Ruhelage sämmtlich 
auf 0 stehende Stellhebel, welche in den Schlitzen der 
Zifferplatte oder Deckplatte nach Bedarf auf die betreffenden 
Zahlen 0 bis 9, mit welchen die Rechnung ausgeführt 
werden soll, einzustellen sind. Jede Drehung mit der 
Handkurbel vollführt eine Einstellung der in den Ziffern- 
scblitzen angegebenen Zahl. Das Resultat erscheint danu 
iu den grossen Löchern und die kleinen Löcher geben 
die Anzahl der Kurbelumdrehungen an. Bei Additionen 
und Multiplikationen ist die Kurbel nach der Richtung 
des (-f), bei Subtraktionen und Divisionen in der des (— ) 
zu drehen. 

Vor jeder Rechnuugsoperatiou müssen alle Zift'em 
auf 0 gestellt werden. 

Der Vorgang bei der Addition ist sehr einfach. 
Es wäre z. B. 3416 + 7854 zu bilden; so ist zu be- 
achten : 

l. Man stelle die Stellhebel auf 34lti und dreh« die 
Kurbel, d. h. multiplicire diese Zahl mit 1 . 
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2. Man stelle die Stellhebel auf 7854 und drehe 
abermals die Kurbel, so erscheint dann unten in den 
grossen Zifferlöchern die Summe; während die Zitier 2 
iu den kleinen Löchern anzeigt, wie oft die Kurbel ge- 
dreht wurde. 

Hat man die Multiplikation 7854 X 3416 auszu- 
führen, so stellt man 

1. die Zahl 7854 ein, drehe die Kurbel sechsmal 
um, und schiebt den Kasten mittelst eines in der Mitte 
angebrachten Schnappers um eine Stelle nach rechte; 

2. dreht einmal nin, verschiebt den Kasten um 
zwei Stellen, 

3. dreht viermal um, verschiebt den Kasten um drei 
Stellen, 

4. dreht dreimal um; das Product erscheint dann 
in den grossen Ziffernlöcbera und der Factor 3416 in deu 
kleinen Löchern. 

Hat die Thomas'sche Maschine den Nachtheil ihrer 
Subtilität, welche sie sehr leicht unbrauchbar macht, so 
ist der Preis der Brunswiga (bei welcher Störungen im 
Betriebe selten vorkommen), ein ziemlich erheblicher 
(fl. 135- 280), so dass dieselbe kaum in weiteren Kreisen 
Eingang finden wird. 

Ein ausgezeichneter Rechenbehelf und namentlich zu 
Multiplikationen und Divisionen geeignet, stellt sich iu 
den diversen Rechentafeln dar. Solche sind: die Cre Ne- 
schen Tafeln (ä fl. 9 *30), herausgegeben von Dr. Bre- 
miker und verlegt bei Reimer in Berlin, enthaltend alle 
Producte der dreistelligen Zahlen, weiters die L. Zimmer- 
mann'schen Tafeln, die Dr. Zimmermann'schen Tafeln 
(beide 5 Rm.) und andere mehr. Der Nutzen der- 
selben lässt sie insbesondere Aemtern empfehlen, wo 
häufig Theilungsrechnungen vorgenommen werden, wie 
z. B. den Einnahmen-Controlen der Eisenbahnen, ferner 
Katasteramtem etc. etc. 

Die Crelle'schen Tafeln haben auch thatsäch- 
lich seit ca. 20 Jahren vielfach Anwendung gefunden. 
Sie enthalten das grosse Einmaleins 1 bis 100<>. 

Wenn beim Multipliciren die Factoren, beim Divi- 
diren der Divisor und Quotient kleiner als 1000 sind, so 
geben die Tafeln sofort die Resultat« au. Sind mehr- 
zifferige Zahlen zu multipliciren oder zu dividiren, so 
werden diese in Theile etwa zu drei Ziffern getheilt und 
so die Producte unter Berücksichtigung des dekadischen 
Wertes zusammengesetzt. Ks sei z. B, der Betrag von 
Ü. 32.713 5« an vier Bahnen zu veitheilen, und zwar im 
Verhältnisse pro Mille. 
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Man markirt sich ein für allemal in den Crelle'schen 
Tafeln die antheiligen per Mille, also in diesem Beispiele 
lür 604, 82, 87 und 227. 



Die Zitier 327,13 .*>;6 »heilt man von links nach 
rechts bei jeder 3. Ziffer ab und findet nun iu den Tafeln 
die Producte; hiebei beachte man, dass der Wert der 
aufeinanderfolgenden Producte um so viele Stellen nach 
derselben Richtung zu rücken ist, als die Theilung im 
Multiplikanten vorgenommen wurde. Bei unserem Beispiele 
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Man sieht hiebei, dass eigentlich die Vertheilung der 
ersten Stellen allein genügen würde. 

Nebst den Crelle'schen Tafeln sind die Dr. H. Zim- 
mer m a n n'schen Tafelu, verlegt bei Wilhelm Ernst & 
Sohn in Berlin, hervorzuheben. Auch sie enthalten das 
grosse Einmaleins, welchem überdies am Fusse jeder Seite 
noch die Quadrat- und Cubikzahlen, die Quadrat- und 
Cubik wurzeln, die Kreisbogenlängen und Kreisinhalte, die 
reciproken Werte und Logarithmen angereiht sind. Iu 
den Dr. Zimmermaiin'schen Tafeln sind Producte aus 
einer 3 stelligen mit einer 2stelligen Zahl sofort aufzu- 
schlagen; bei Rechnungsoperationen von mehrstelligen 
Zahlen müssen diese also in der Weise untertheilt werden, 
dass die Anzahl der Factorenziffern höchstens 5 beträgt. 
Es ist dies ein Nachtheil gegenüber der Crelle'schen Tafeln, 
da bei diesen das Product des 3 stelligen Factors 
mit einem abermals 3 stelligen Factor sofort gefundeu 
werden kann. Der Vortheil der Dr. Zimmermann'schen 
Tafeln liegt in dem ausgezeichneten und übersichtlichen 
Zitterndrucke. Auch haben sie ein haudsaraes Format und 
können zu manchen technischen Rechnungen — namentlich 
unter Zuziehung des logar. Rechenstabes — gute Dienste 
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leinte!». Dasselbe gilt von den L u <1 w i g Z i in m e r in a n n- 
schen Tafeln, herausgegeben 1896 bei R. Keiss in 
Liebenwerda, welche bei trigonometrischen und polygono- 
inetrisehen Rechnungen aus dem Gruude mit V'ortheil 
verwendet werden können, weil das Product der vier- 
stelligen Zahlen durch einmaliges Aufschlagen und Ab- 
lesung von 2 Theilproducten gebildet und demnach 
die Flächenberechnung schmaler Grandstücke bis auf 
(Zentimeter vorgenommen werden kann. Im Anhange zu 
diesen Productentafeln finden sich in diesem Werke noch 
eine Tafel der Quadratzahlen und eine der Cubik- 
zahlen. Auch den Ludwig Zimmermann schen Tafeln ist 
der gute Druck, das dem Auge gefällige, gelbgefärbte 
Papier und die Uebersichtlichkeit nachzurühmen. 

Dort, wo es nicht auf absolute Genauigkeit der letzten 
Mellen von Rechnungsresultaten ankommt und Schätzungs- 
vcrte genügen, greift man zu den auf logari tu mi- 
sche Theilungen basirenden Apparaten und 
Rechenstäben. Der eigentliche Rechenstab wurde von 
E. Günter in London im Jahre 1 630 erfunden, Rpäter 
vielfach verbessert und ist erst seit ca. 20 Jahren bei 
uns in häufigerer Verwendung. Verfasst mau einen Masstab, 
auf welchem die Mantissen der zu den Zahlen 1 bis 10 ge- 
hörigen Logarithmen markirt werden und schiebt an 
diesen Masstab einen zweiten mit der ganz gleichen Theilung, 
so kann bei irgend einem Index — etwa bei 1 — aus- 
gehend, die Addition der Logarithmen graphisch voi-ge- 
nommen werden. 

1 ' ' ' 1 l i -U-^-rl ,) . . 1 | I m 1 .1. i ■ ,1 r T -i| | 1 , 

Ü i ' - - ! -_i_«-»,\,.._J 

Fig. 14. 

In Fig. 14 ist z. B. der Index 1 des Masstabes II 
auf die Mantisse 2*4 des Masstabes I gestellt, es zeigen 
die correspondirenden Ziffern am Masstabe I die 2 4 fachen 
Producte der Zahlen an den Theilstrichen des Mass- 
stabes II. Die Firma Tarvenier-Gravet stellt solche 
Rechenschieber her. Derselbe besteht aus der Coulisse 
und dem Lineal. Die beiden jeweiligen Theilungen sind 
auf dem Schieber und dem Lineal gleich. Die untere Theilung 
repräsentii t den doppelten Masstab der oberen. Die gleiche 
absolute Länge hat demnach auf der oberen Scala den dop- 
pelten logai ithraischen Wert gegenüber der unteren Scala ; 
und es stehen aut der gleichen Verticalen oben die 
Quadrate und unten die zugehörigen Wurzelgrössen. Der 
Schieber trägt überdies auf der Rückseite eine Tangenten- 
Seala und eine Sinus-Scala, sowie in der Milte eine Scala 
zum Ableseu der Logarithmen. *) Ebenfalls auf logarith- 
mische Theilung beruhende Apparate sind die So n n e schen 
Re c h e. ns ch e ib e, der Boucher's Cercle ä cal- 
cul und George Füllers Spiral Sliile Rule. 
ferner der Calculator (Nestler & Rössler, Wien, fl. 11. öo) 
n. A. m., welche aber theils ihrer schlechten Uebersichtlich- 
keit, sowie theils der grösseren Kosten halber keine weitere 

*) Der loHariUiwwehe Reehemehieber und seine praktische An- 
wendung tob F. Reineeker 



Verwendung gefuudeu haben. An dieser Stelle ist dann 
auch der L a 1 a n n e s c h e n Tafeln Erwähnung zu thuu, 
welche auf den Ordinaten nnd Abscissen die gleiche 
logarilhmischc Theilung aufgezeichnet haben. 




Fig. 15. 

Die Addition der Logarithmen geschieht dann in 
der Weise, dass der Durchschnittsputikt der entsprechenden 
Ordinaten aufgesucht und die Zahl am Fuss« der von 
diesem Durchschnittspunkt laufenden Diagonale abgelesen 
wird. In Fig. 15 ist bei Punkt Z die Summe der Loga- 
rithmen von <i und 6. 

Das begrenzt« Mass, in welchem die Logarithmen 
sowohl auf dem Schieber, als ancli auf den Lalanneschen 
Tafeln aufgetragen weiden können, lassen Schätzungs- 
werte in den letzten Decimalstellen zu, welche häutig 
nicht mehr hinreichend sind ; man war deshalb bemüht, 
diese absoluten Masse in grösseren Dimeusionen aufzu- 
tragen und hiemit grössere Unterteilungen zu schaffen. 

Ein Apparat dieser Art ist die sogenannte B i 1- 
leter'sche Rechenwalze. Sie gleicht im Principe 
dem logarithmischen Schieber. Nur sind hier die Theilungeu 
einerseits auf eiuer Walze iu grossen Dimensionen, ander- 
seits auf einen auf der W r alze zu verschiebenden Cylinder 
aufgetragen. Der Vortheil dieser Walze gegenüber dem 
Schieber besteht in dem grösseren Umfange der aufge- 
trageneu Mantissen, anderseits in der bequemeren Hand- 
habung. Die Billeter'sche Walze findet bei manchen 
Bahnen, namentlich iu der Schweiz, ihre Verwendung. 
Der Preis ist aber ein hoher. (140—200 Frcs.) 

Eine weitere, sehr fruchtbare Methode zu rechnen, 
beruht auf der Darstellung durch Linien und Figuren, — 
es ist dies das „graphische Rechnen". Auch diese 
Methode reicht weiter zurück, als man gewöhnlich an- 
nimmt. Es gibt Apparate aus dem 17. Jahrhundert, 4 ) die 
schon auf dieser Basis beruhen Es würde jedoch zu weit 
führen, im Kabinen des gegenwärtigen Vortrages auch 
hierüber sich auszulassen. 

Aus all dem Angeführten ist das weitverbreitet« 
und begründete Bestreben zu erkennen, die Rechnungs- 
operationen gefügiger zu machen. „Unser Verstand 
könne nur denken, nicht anschauen,* behauptet Kant 
und weil nan das abstrafte Addiren eine Denkarbeit 
ist, die mehr und minder unser Gehirn und damit die 
Nerven in Mitleidenschaft zieht, ist das Bedürfnis ent- 
standen, diese Arbeit durch mechanische Hillsappai ate 
anschaulich zu machen und damit die manchmal verhäng 
nisvollen Deiikniühsale zn beseitigen. Die grössere Hallte 
der rechnenden Menschheit ist auch ganz richtig bei dem 

•) Der Vortragende wies einen Bolchen Tor. Aura, d. Red. 
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hergebrachten mechanischen Apparat verblieben — und wir 
sollten wenigstens für manche, ganz umschriebene Falle 
auch dazu wieder zurückkehren. Aber es halt schwer, gegen 
das durch die Schule eingebürgerte Rechensystem, so 
nachtheilig es auch ist, anzustürmen. Da heisst es nun, 
die Schule gegen die Schule ausspielen und die Rechnung«- 
Hilfsmittel, als dasind: der russische Stschott*) für 
das Addiren und die Rechentafeln für das Multipli- 
ciren bei unserer jüngeren Generation einführen. Für 
unsere Kreise liegt nnn die Fortbildungsschule für Eisen- 
bahnbeamte am nächsten ; von da aus kann der Weg durch 
methodischen Unterricht gebahnt werden, auf welchem 
dann die Belehrten gewiss gerne verharren werden.**) 



CHRONIK. 

Jahresbericht des Gesangvereine» ßsterr. Eisen* 
bahn-Beamten über das XVII. Vereinsjahr. Das XVII. 
VereinBjahr de» genannten Vereines (1. October 18145 big 
30. September 1896) war in äusserst regsamer Welse der 
Pflege de« denUdten Liedes gewidmet. Im Lanfe desselben 
warden für die beitragenden Mitglieder drei satzungsmiUsigc 
Aufführungen veranstaltet, und zwar: Die Gründung» - Lieder- 
tafel im Sophien-Saale am 5. December 1896, das Con- 
cert am 19. Marz 1896 im grossen Musikvcreins • Saale und 
die Soinmer-Liodertafel im Thiergarten im Prater am 2. Juli 
1896. AU nicht satznngsmossige Unternehmungen sind zu 
nennen: Eine heitere Liedertafel mit anschliessendem Tanz- 
kranzchen im Musik verein» - Saale am 8. Februar 1896 und 
ein Sommeraasflug nach Südtirol, Verona und Villach vom 
11. bis 19. Mai 1896. Ferner betheiligte sich der Verein an 
der von unserem Club veranstalteten Sylvester - Feier, sowie 
am Club-Ausfluge vom 3. Mai 189« auf den Semraering und 
endlich an dem vom Local-Comite Nord- und Xordweslbahn 
des JJsterr. Eisenbahnbeamten • Vereines am 4. Juni 1896 
arrangirten Ans Hugo nach Kreuzenstein. Im Ganzen brachte 
der Verein im besagten Vereinsjahre 37 Chöre in B3 Pro- 
gramm-Nummern zum Vortrage und fanden 33 ordentliche und 
1 1 eingeschobene Proben statt Durchschnittlich wurden die 
Proben von 74 Mitgliedern, d. i. 49 V der durchschnittlichen 
Mitgliederzahl besucht. Der Stand der Mitglieder umfasste am 
30. September 1896 11 Ehrenmitglieder, 160 ausübende und 
397 beitragende Mitglieder. Am 30. September 1896 bestand 
das VereinsverniBgen ans dem Saldovortrage von fl. 3741*44, 
aus einem Notenarchire im Angchaffnngswerte von fl. 4202*29, 
aus einem Ciavier und sonstigen Inventargegenständen im 
Werte von fl. 639 19 aus verschiedenen Widmungen und Ge- 
schenken und au* dem von den Spitzen der österreichischen 
Kisenbahn-Verwaltungen gespendeten Vereinsbanner im Werte 
von ungefähr fl. 1000. Zu berichten ist noch, dass mit Be- 
ginn des XVII. Vereinsjahres Dr. Bruno Wagner von 
Freynshcim, Ober - Inspector der östeir. Staatseisenbahn- 
Gnsellschaft., das seit dem .lahre 1889 verdienstvoll bekleidete 
Ehrenamt des Vereini-Vorstandes zum Bedanern des Vereines 
mit Rücksicht auf seine beruflichen Pflichten niederlegen 
mnsste, nnd an seiner statt der Inspector der Südbahn, Herr 
Meurich Proch, zum Vorstände gewählt wnrdo. 



*) Der Preis eines solchen Apparates betragt 3 — 4 fl. 8. W., 
dürfte sich jedoch, wenn eine Fabrik die Herstellung im Grossen 
betreiben wurde, wesentlich billiger stellen. 

*♦) Die Kaiser Ferdinands - Nordbshn Wh« soeben in ihrer 
Rechnungecontrole Cnrse mit demselben Ziele ein. 



Verein für die Fttrderung des Loral- und Strassen- 
bxlmwesens in Wien. In d«r Versammlung am 14. December 
1 896 hielt Herr Victor W a n d r u s z k n, Chef-Ingonleur der Elek- 
triciUts - Gesellschaft Felix Singer & Co. in Berlin einen 
Vortrag Uber „Das Wa 1 k er- S y g tem für elektrische 
Strassen bahnen", in welchem der Vortragende auf die 
grossen und unaufhörlichen Arbeiten hinwies, die auf dem Ge- 
biete des Zngförderongswesens als eine hochbedeutsame Er- 
scheinung des znr Neige gehenden Jahrhunderts zn ver- 
zeichnen sind. Einerseils finden wir das Streben der Industrie 
nach Herstellung immer vollkommenerer Apparate und Ma- 
schinen, andererseits ist es besonders die Bevölkerung und im 
gegenwärtigen Momente diejenige der beiden grössten mittel- 
europäischen Städte, Wien und Berlin, an« deren Mitte der 
Knf nach elektrischer Zugförderung immer dringender er- 
Mint. Hierauf erörtert« der Redner unter ziffermSssiger Nach- 
weisung die Ursachen der bevorzugten Stellung, welche der 
elektrische Betrieb vor den anderen mechanischen Ziigssysteincn 
einnimmt nnd skizzirte im weiteren Verlaufe seines Vortrages 
den historischen Entwickelungsgang des Motnrbaues bis auf 
seine heutige Gestaltung, worauf er, unterstützt durch zahl- 
reiche wirkungsvolle Abbildungen und Zeichnungen, zur Be- 
schreibung eines aufgestellten Original-Wal kermotors von 
25 PS überging. 

Hauptsächliche Vorzüge dieses Systeme* sind: Die Auf- 
hängung, wodurch die schweren Schläge uud Erschütterungen 
beim Anfahren vermieden werden, ferner die Festigkeit bei 
einem minimalen Gewicht«, die Zugängllcbkeit, der Schutz 
der arbeitenden und die Auswechslungsfithigkeit der sich ab- 
nützenden Theile, Vermeidung des Eindringens von Gel nnd 
Fett im Motormantei, die Isolation, kein Gerftuscu, der Anker, 
dessen Spulen leicht auswechselbar sind, die auf der Maschine 
gewickelten Feldspulen, der Collector, dessen Abnützung in 
ganz gleichmllasiger Weite auf der Peripherie erfolgen mnss, 
die nnr aus zwei Theilen, der Kohlenhülse nnd der Feder be- 
stehenden Bürstenhalter, der Controller, der wenig Raum anf 
der Plattform einnimmt, teuer- nnd wassersieber verschlossen 
und leicht zuganglich ist. endlich die Generatoren, welche in 
aammtlichon Theilen besonders stabil und widerstandsfähig 
hergestellt sind. 

Zwei Motoren von 125 PS sind im Stande, fünf voll- 
besetzte Personenwagen auf der Normalspnr mit ca. 65 km 
Geschwindigkeit auf ebener Bahn zu bewegen. Der Controller 
weicht von anderen Constrnctionen ab nnd ist einfach nnd 
sicher zu handhaben. Besonderes Interesse erweckte die vom 
Vortragenden gegebene Beschreibung einer neuen von der 
Walker Co. in Amerika construirten Contactvorrichtung, 
welche die Vortheile der Contactrolle besitzt und dennoch ge- 
stattet, die beim Bügelsystem eigenthümlichen Bemessungen 
der Weichen und die für das letztere charakteristischen grossen 
Abstände der Unterstfltzuugspnnkte des Contactdrahtes zn 
verwenden. 

Verpachtung der brasilianischen Stnatsbahnen. Der 

brasilianische Congrcs hat den Vertrag, den die Regierung 
mit einem deutschen Syndicat, nnter Führung von Krupp in 
Essen, wegen Verpachtung der Staatsbahnen abschloss, ge- 
nehmigt. Der Contract erstreckt sich auf einen Zeitraum von 
90 Jahren und enthalt Bestimmungen, dl« es den Conces- 
sion.tren anheim stellen, die Bahnen, gegen Zahlung einer be- 
stimmten Summe, jederzeit käuflich zu erwerben. Von dem 
vereinbarten Kaufpreise von 14,500.000 Pfd. Sterling sind 
8,000.000 Pfd. Stelling sogleich und der Rest bleibt binnen 
Jahresfrist zn entrichten. Das Geschäft scheint recht vorteil- 
haft für Brasilien zu sein uud für die Concessionaro ein 
grosses Hisico einzuschließen, da die brasilianischen Bahnen 
im schlechtesten Bau- und Betrichszuslandc sich befinden und 
sehr bedeutende Investitionen erfordern werden. Die Betir- 
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theilung ist indes« schwer, weil die Berrieljsbf'diHgn.ngcn anderer- I 
seils derart sind, das» dem Utiterneliuien «■ine gros>e Zukunft ] 
bevorstehen mag, fall» es vou den neue» Besitzern oder 
Pachtern in Ordnung gebracht würde and sich einer zuver- 
lässigen Verwaltung erfreuen könnte. Die brasilianische Re- 
gierung ist durch einen momentanen Geldbedarf, sowie durch 
die ständigen Betriebsdefidte gezwungen, ihre Staatabahnun 
im Privatnntertieliuimigeti xn veraussern, da der Stantscrodit be- 
reits sehr unzuverlässig ist nnd eine grösser» Anleihe möglicher- 
weise ruisslingon könnte. 

CLUB -NACHRICHTEN. 

Berlelit Iber die Clubverisammlone; vom 5. J Inner 1897. 
Her Präsident, Herr Baron Bnaehman, eröffnete die insbesondere 
von Damen zahlreich besuchte Versammlung mit der Mittbeilnng, 
das* der Auaackussrath an Stelle der in Folge dienstlkber Verseir.no« 
aus dem Aussehnssrathe ausgeschiedenen Mitglieder, der Herren Adolf 
Freiherr von 8 e n s e n nnd Rudolf Hlavatschek, die Herren 
Eduard S e I I n e r, Inspector der k. k. österr. SlaatsbahneD, und 
Carl B e 1 c a a k. Maschinen • Director - Stellvertreter der k. k. priv. 
Slldbabn-Geseltsehaft, eooptirt hat. 

Das vom Herrn Max Norden herausgegebene Jahrbuch 
des C 1 n b )W int bereits erschienen und ist im Clubiocale für 
Clubmitglieder an dem ermäaaigten Preiae von 75 kr. zu haben. 

Der für den 12. Janner I. J. im Cluborgnae au gekündigte 
Vortrag des Ingenieur« Herrn Victor Karmin Ober: .Da» neue 
österreichische Patentgesetz" rindet nicht an dieaem 
Tage, sondern erst am 19 Jänner statt. Dafür wird am 12. JSnn er, 
■,'t? Abends Herr Profesaor Dr. Thomas Franz Banause k. Ober : 
.Neues aua Wissenschaft und Praxis im letzten 
Viertel uuseres Jahrhunderts" sprechen und den Vortrag 
mit Demonstrationen begleiten. 

Nachdem sich zn den geschäftlichen Mittheilnngen Niemand 
zum Worte meldet, ersucht der Präsident den Vortragenden Herrn 
k. k. RegierangaTath Camlllo Sitte, seinen Vertrag Ober: „Gr- j 
findung s- und Handelssagen des Alt er tb ums" zn 
beginnen. 

Der Herr Vortragende, der schon bei seinem Eracbeiu.cn von 1 
lebhaftem Beilalle dea Publikum« begrUsst wurde, verstand es, eiu 
anscheinend so ferne liegendes und trockenes Thema in einer Art und I 
Weise interessant und unterhaltend und dennoch gleichzeitig in j 
hohem Grade belehrend zu gestalten, das« ihm die gespannteste Auf- 
merksamkeit «einer Zuhörer bis znm Schlüsse treu blieb. Das lebhafte 
Bild, welches er in grossen Ztlgeo von den mannigfaltigsten Sagen . 
Ober Erfindungen entwarf nnd mit dem Resultate schlug», dass die ■ 
moderne Forschung von dem Standpunkte ausgeben mosae, aneb nicht 1 
ein einzige« Stückchen der historischen Erfindiings- und Hand* Issagen ; 
als verborgt anzunehmen, hat wohl dazu beigetragen, die in dieser | 
Beziehung meist irrige Ansicht so manchen Zuhörers richtig zu stellen. 

Langanhal lender, intensiver Beifall lohnte die glänzenden Aus- | 
fOhrungen des Herrn Vortragenden und erneuerte sich nochmals, als 
demselben der Herr Präsident in warmen Worten den Dank des Club 
aussprach. 

Dem Vortrag« folgte in den Clublocalititen eine mit gemein- 
samem Abendessen verbundene geaellige Zusammenkunft, an welcher 
diesmal erfreulicher Weise auch Damen theilnabmen Die wohl ans 
diesem Grunde so animirte Stimmung hielt die Theilnebroer bis gegen 
Mitternacht beisammen. 

Der Schriftführer : Ingenieur Karl Spitzer. 

Beriebt Uber die Svlveaterfeier am 27. Deeember 1896. 
Das hätte »ich Rabbi Ben Akiba nicht träumen lassen, dass es dem 
Club österreichischer EUenbabn- Beamten beschieden war, ihn ad absur- 
dum an fttbren, — wenn .alles schon dagewesen" war, eine Sylvester- 
feier im Club unter Dameubetkeiliguug war bis bener noch nicht da 
und es ist die Anlgabe, die sich das Geselligkeits-Comite durch Ein- 
führung dieser Neuerung gesetzt hatte, mit grossem Geschicke und 
unter allgemeinem Beifalle der Tbeilnehmer glucklich gelöst worden 
Wie bei einer richtigen Premiere, waren die Eintrittskarten, 
welche wieder nur in beschränkter Zahl ausgegeben werdeu durften, 
bereits mehrere Tage vorher anaverkauft. Das rege Interesse der 
Mitglieder an diesem Abende bekundete sich auch darin, das* »ich 
die ersten Besucher schon um 7 Uhr einfanden, obwohl der Anfang 
der hylveaterfeier auf l/j9 l'hr anberaumt war. In kurzen Zwischen- 
räumen folgten die anderen nach und so kam es. dass lange vor Be- 
ginn, gegen 8 Uhr, der Vortrags*«»! dicht gefüllt war; die Später- 
Kommendeu mausten sich mit einem Plätzchen in den beiden Lesesälen, 
in welchen Übrigens ebenso wie im Vortragssaale gedeckte Tische 
stsnden, begnügen. 

Dank diesem zeitigen Erscheinen war es mißlich. Punkt ' j^ Wir 
mit den programmgemäßen Aufführungen zu beginnen. Den 



Reigen der Vortragenden eröffnete Herr Fontana, der mit seiner 
kräftigen und melodischen Tenorstimme einige moderne italienische 
Lieder sang; seine Vortragakonst, verbunden mit dem lebhaften 
Temperament« eines Südländers, bewirkte, dass jede einzelne Piece 
mit dem lebhaftesten Beifalle aufgenommen wurde. Unmittelbar 
darauf hatte man Gelegenheit, Herrn F o n t a n a auch von einer 
amleren Seite, nämlich als Dirigenten, zn bewundern, indem eine 
Gesellschaft von Mandotinen-Spielen), darunter 2 Damen, das Podium 
bestieg, nm anter seiner Leitung einige Coneertstueke auf dieaem, in 
Wien noch wenig gespielten Instrumente zum Besten cn geben- Wir 
waren bereits bei der letzten Maifahrt anf den f 



Semmering Ohrenaeuge 
der Leistungen dieser Gesellschaft gewesen; allein hatte man sie 
damals fttr begabte Dilletanten gehalten, so gewann man diesmal die 
Uebercengung, dass uns künstlerische Leistungen geboten wurden, 
derart bedeutend ist die Vervollkommnung hinsichtlich der Technik 
und des Zusanimentpielej. und sprach anch das Publikum seinen 
Dank fUr den gebotenen musikalischen Oennss durch wiederholten 
allgemeinen Beifall ans. Hierauf trug Herr B 0 1 1 e r, Mitglied dea 
deutschen Volkstheaters, einige Gedichte vor ; wenngleich wir unter 
diesen manche altbekannten, uns liebgewordene Poesien zu hören 
bekamen, so erhielten sie dennoch durch die gewandte, fein poiatirende 
Kunst dea Vortragenden neuen Reiz und erntete er reichlichen, wohl- 
verdienten Beifall. Ihn loste der auf's beste bekannte Herr Kornau 
ab, welcher in seiner Fähigkeit, renowmirte BohnengröHen zu imitiren, 
geradezu eicellirte und konnte sich das Publikum garnicht satt hören. 

Die Temperatur im Saale hatte nachgerade die Hitze eines 
Hochofens erreicht und eine LQituugspauae war zur NothweDdi^lceit 
geworden Nach derselben fand die aas zahlreichen, schönen Treffern 
dotirte Tombola statt, fttr welche die Karten reiasenden Absatz 
gefunden hatten. Die glBcktieben Gewinner und Gewinnerinnen 
wurden vielfach in der heitersten Weise beglückwünscht, vielleicht 
anch im Stillen beneidet, konnten sie doch recht niedliche Andenken 
an die Sylvesterfeier nach Hause tragen. Nachdem alle Gewinnst« 
eingeheimst waren, kam der Punsch und mit ihm die Übliche Sylvester- 
rede, welche der Clubpräsident Herr Ministerialrat!! Baron Bn seh- 
nt a n hielt. Zuerst den Damen dankend, welche so zahlreich er- 
schienen waren, gedachte er der verschiedenen Arten, auf welche 
der Sylveaterabend gefeiert wird, um schliesslich der geselligen Ver- 
einigung im Club den Vorzog zu geben ; mit einem allseits nectamirten 
Hoch auf das Wohl des Club, unter allgemeinem Anstoasen der Gläser 
und Prositrufen schloss die Bede. 

Den hierauf folgenden zweiten Theil der Productionen leitete 
das Auftreten eines musikalischen Clowns, Mr. L i 1 1 1 e Charles, ein. 
der insbesondere durch die musikalischen Katzen und das Schellen- 
spiel sehr viel Beifall errang. Hierauf zeigte Herr Boiler, dass 
er durchaus kein einseitiger Schauspieler, sondern auch ein brillanter 
Taschenspieler iat, und seine Fingerfertigkeit, sowie die elegante, 
liebenswQrdige Art, mit welcher er die Anwesenden verblüffte, wurden 
vom Publikum unter lebhaften Beifallabezeugnngen angestaunt Herr 
Kornau Lisas sich auch noch zn einem zweiten Auftreten bewegen, 
welches ihm seitens der Anwesenden für die unermüdlich vorgebrachten 
Scherze, mit denen er sie in steter animirtester 8timmnng erhielt, 
mit vielem Beifalle gelohnt wurde. Zum Schlüsse überraschten uns 
die Mandolinisten, indem sie als Serenaden-Capelle gleich dea aus 
„Venedig in Wien" wohlbekannten Bänkelsängertruppen costümirt 
aultraten nnd einige italienische Bftukel, deren Refrain das Publikum 
mitsang, zum Beaten gaben. Diese Ueberraschung war sehr gelungen 
nnd bewiesen die Zuhörer durch Händeklatschen und Bravorufen, wie 
dankbar sie dir die trefflichen Leistungen dieser Gesellschaft, ins- 
besondere der beiden Damen, welche sich auch in italienische Gewan- 
dung geworfen hatten, waren. 

Es war 1 Uhr vorüber, als die noch fast vollzählig 
gebliebenen Theilnehmer der Sylvesterfeier sich uuter s 
Prosit NenjahrSRuiea von einander verabschiedeten nnd nach Hause 
gingen. Dr. V. 

Mltthellnng. Das Jahrbuch des Club österr. Eisenbahn-Beamten 
pro 1837, herausgegeben und redigiit von M. Norden, iat soeben 
erschienen und tnnss seiner gediegenen Ausstattung, seines reichen 
Inhaltes und biliigeu Preises wegen (für Clubmitglieder 75 kr.) als 
eine des Club würdige Publikation allen Mitgliedern bestens empfohlen 
werden. Ans dem Inhalte »ei nur Folgendes hervorgehoben : Telephon- 
Nummern der Wiener Verkehrsanstalteti, Banken uud Creditiustitnte. 
Staatsbehörden für das Eisenbahnwesen, Adressen europäischer Eisen- 
bahu- uud Dampfschiffahrt* - Verwaltungen, Gehalts- und Pensions- 
Tabellen, die Fahrbegünstlgnugs-U ehvrcinkommen, das Mitglieder- 
Verzeichnis de» Club, das vollständige Verzeichnis der den Club- 
mitgliedern zustehenden Begünstigungen, die Clnbstatnten etc. etc. 
Das Jahrbuch ist im Club 
zu 
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CinbTersammhiug. — Berlin und seine Eisenbahnen. — Dag Pop-8icherbeit«Teutil, Patent Coale. Vortrag des Ingenieurs 
A. Lern, Proeurist der Firma Gebrüder Hardy in Wien, gehalten in der Clubvermmmlung am 17. November 189«. — 
Chronik: Fascbingsfeat de« Gesangvereine« Ssterr. Eisenbahn • Beamten in Wien. Wiener Stadtbahn. Verein für die 
Forderung de« Loeal- und StraaseabahnwMttin in Wien. Eröffnung der Localbahn Uliboka— Sereth und Itikany— Sm-iawa. 
Berliner städtische Verkehrsdeputation. — Literatur: Normal- oder Schmalspur? Die Umschau. — Clnb-Naehriehten. 



Clubversammlnng : Dienstag den 19. Jänner 
1SI>7, V2 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Ingenieure 
Victor Karmin, über: „Das neue üHcrrrithuchc Patent- 



Nach Schluss der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clubiocale. (Bovert zu CO kr. 

Berlia and seine Eisenbahnen. 

Das unter vorstehendem Titel im Auftrage des 
königl. preussischen Minister der öffentlichen Arbeiten 
herausgegebene und dem Vereine deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen als Festgabe zu dessen 50 jähriger Jubel- 
feier gewidmete Pracht werk hat zwar in der Nummer 41 
dieser Zeitschrift eine eingehende Würdigung erfahren, 
die jedoch vorwiegend der historischen und wirtschaft- 
lichen Seite zugewendet war. Wenn wir neuerlich zu 
dieser reichen Fundgrube zurückkehren, um anderen 
bisher minder beachteten Theilen derselben eine nähere 
Betrachtung zu widmen, so geschieht dies auch mit der 
Hoffnung, jene Reflexe nutzbar zu machen, die, von einem 
so hell erleuchteten Objecte ausgehend, geeignet sein 
dürften, das Dämmerlicht etwas aufzuhellen, welches 
über die Aufgaben einer Stadtbahn — somit auch 
unserer in der Entstehung begriffenen Wiener Stadt- 
bahuen — im Allgemeinen verbreitet ist. 

Jeder Erörterung über die Frage — ob Hochbahn 
oder Tiefbahn die geeignetere Lösung des Problems einer 
Stadtbahn bildet — aus dem Wege gehend, da dies doch 
zumeist von den örtlichen Hodenverhältnisgen abhängt, 
soll sich der Inhalt unserer Darstellungen mehr mit der 
Entstehung, den allgemeinen Anlageverhiiltnissen der Ber- 
liner Stadtbahn und deren Betriebsweise befassen, selbst 
auf die Gefahr hin, aus Schriften oder durch eigene Er- 
fahrung an Ort uud Stelle Bekanntgewordenes zu wieder- 
holen — denn wohl auf keinem Gebiete des Eisenbahn- 
verkehres bestehen so unklare und widerspruchsvolle 
Anschauungen, selbst unter den dem Eisenbahnwesen 
nicht ganz fernestehenden Pereonen, als gerade auf dem 
Gebiete der Stadtbahnen, trotzdem bereit» ein Zeitraum 



von mehr als 14 Jahren seit der Ausführung 
Beispieles am Continente verflossen ist. 

Ungleich rascher als in der österreichischen Haupt- 
stadt, die ihre erste nördliche Linie im Jahre 1838, die 
nächste nach Süden gewandte Linie im Jahre 1841 eröffnete, 
wuchs die Zahl der von Berlin ausgehenden Bahnen und 
im Jahre 1842 besass die Stadt bereits die Berlin- 
Potsdamer Hahn, die Anhalt'sche Bahn (gegen Halle), 
dann die Bahnen gegen Stettin und Frankfurt a. O. 

Heute gehen von Berlin, von der Hing- und Militär- 
bahn abgesehen, 12 Bahnlinien aus, welche durch die 
gemeinsame Abfertigung der Personenzüge mehrerer 
Linien von einem Endbahnhofe für ihren Verkehr 7 Per- 
sonenbahnhöfe sammt den entsprechenden, für jede Linie 
besonders angelegten Güterbahnhöfen, Rangirstationen, 
Zugfördernngs- und Werkstättenanlagen n. s. w. bean- 
spruchen. 

Gewissermassen als der Schlusspunkt in der Ent- 
wicklung des preussischen, bez. deutschen Eisenbahnnetzes 
erscheint die im Jahre 1882 eröffnete Berliner Stadtbahn, 
die im Vereine mit der bereits 1877, allerdings mit ganz 
verschiedenem Betriebsplane, errichteten Ringbahn ein 
Verkehrsmittel bildet, wie es dermalen am Festlande 
keine Weltstadt besitzt, und das auch lücksiclitlich 
seiner Anlage und seiner Leistungen die Aufmerksamkeit 
verdient, die ihm sowohl vom technischen als auch ausser- 
technischen Publikum geschenkt wird. 

Dass die geographischen, wie die topographischen 
Verhältnisse der Hauptstadt des Deutschen Reiches die 
strahlenförmige Ausbildung des Bahnnetzes, wie dessen 
Zusammenfassung in eine Ringbahn und deren endliche 
Ergänzung durch die Stadtbahn wesentlich begünstigten 
ist ebenso richtig, wie, dass die dichte und rasch an 
wachsende Bevölkerung der Stadt, die trotz aller Neu- 
bauten innerhalb derselben zum grossen Theile nach den 



Vororten gedrängt wurde 



die somit nicht allein als 



Sommeraufenthalte der Stadtbevölkerung dienen, sondern 
eine ständige tagsüber in der Hauptstadt beschäftigte 
Einwohnerschaft zählen — rasche und ausgiebige Ver- 
kehrsmittel zwischen der Stadt und den Vororten ge- 
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bieterisch verlangten und damit die Entstehung dieser 
Anlagen in weit höherem Masse förderten, als es in jeder 
anderen Weltstadt des (kontinentes zu gleicher Zeit der 
Fall war. 

Theils zur Erhärtung des Vorstehenden, tljeils zur 
Klarstellung gewisser irriger hierzulande verbreiteter Vor- 
stellungen über die Ausdehnung*- und Bevölkerungs- 
verhältnisse der deutschen Hauptstadt möge die An- 
führung einiger darauf bezüglichen Ziffern aus dem 
„cl assischen u Werke, das die Grundlage dieser Be- 
sprechung bildet, gestattet sein. 

Einwohner 

Die im Weichbilde Berlins auf einer 
Flüche von 6273 ha wohnende Stadtbevölkerung 
zählt nach der Berechnung pro 1805 . . . 1, «573.074 
somit pro Hektar 2G7 

Das erweiterte Gebiet der Stadt Wien, 
das znm Vergleiche herangezogen werden soll, 
beträgt 17.812 ha und dessen Bevölkerung 
pro 1895 1,511.114 

Für Wien entfällt daher pro Hektar eine 
Einwohnerzahl von 85 

Der Flächeninhalt des Weichbildes Berlin 
entspricht einem mit dem Halbmesser von 
4'5 km gezogenen Kreise — der von Wien 
einem solchen von 7-5 km. 

Würde Berlin durch Einbeziehung der 
Vorort« sein Gemeindegebiet auf den gleichen 
Umfang wie Wien bringen, so würde noch eine 
Bevölkerungsziffer von nahezu 400.000 Seelen 
dazutreön, wozu Charlottenburg allein über 
132.000 Einwohner beiträgt. 

Berlin zählt also innerhalb des für den 
eigentlichen Stadtverkehr (Stadt und nächste 
Vororte) massgebenden Gebietes eine Ein- 
wohnerzahl von über zwei Millionen und die 
Dichtigkeit der Bevölkerung in einem der 
Stadt Wien gleichen Gebiete beträgt pro Hektar 1 16 

somit nm 36 % mehr als in Wien. 

Wenn schon diese Ziffern an sich im Hinblicke auf 
die in der Ausführung begriffenen Wiener Stadtbahnen 
ein gewisses Interesse verdienen, so dürften auch noch 
einige weitere auf die Entstehung^- und Entwicklungs- 
geschichte der Berliner Stadl bahn bezügliche Ausführungen 
nicht unwillkommen erscheinen. 

Unter der vielfach befruchtenden, dann aber rasch 
zerstörenden Einwirkung des nach dem deutsch-französi- 
schen Kriege über Deutschland ergossenen Goldstromes, 
dessen Wellen bis an den Mauern Wiens und darüber 
hillausschlugen, erstand auch in Berlin die dortige „Stadt- 
eiscnbahn-Gesell schaff zur Herstellung einer die Stadt 
von Westeu mich Osten durchquerend« 1 !! Stadtbahn, deren 
mit 4S Millionen Mark bemessen«-* Actiencapital derart, 
aufgebracht werden sollte, dass sich vertragsmäßig 



der Staat, mit einem Betrage von 21 ,000.000 Mk 

die Berliu-Potsdam-Magdeburger Eisen- 
bahn-Gesellschaft 6,000.000 . 

die Magdeburg-Halberstadter Eisenbahn- 

Gesellschaft mit 6,000.000 . 

die Berlin-Hamburger Eisenhahn-Gesell- 
schaft mit 3,000.000 „ 

die deutsche Eisenbahnbaii-Gesellschatt mit 1 2,000.000 . 



48,000.000 Mk. 

daran betheiligen sollten. 

Die Letztere konnte jedoch schliesslich nur 20 % 
des gezeichneten ("apitals (2,400.000 Mk.) antbringen, 
so dass dieser Betrag durch Beschlnss des Anfsichts- 
; rat lies als verfallen erklärt wm de. Da aber noch nebst 
i dem hiedurch sich ergebenden Austalle von 0,600.000 Mk. 
bei tleberprüfung der Kostenanschläge 

sich ein Mehrbedarf von 0,100.000 .. 

herausgestellt hatte, somit für einen Ab- 
gang von 18,700.000 Mk. 

Sorge zn tragen war, schien das Project gescheitert. 

Der an der Errichtung der Stadtbahn sowohl mate- 
riell verpflichtete, als auch an der Ausfüllung der be- 
stehenden Lücke, in dem von Strassbnrg bis an die 
russische Grenze reichenden Schienenstrange, militärisch 
interessirte Staat trat nun selbständig an die Stelle der 
beabsichtigten Actienunternehmung, waudelte die Actien 
Zeichnung der betheiligten drei Piivateisenbahnen in einen 

unverzinslichen Bauzusehuss von 6,000.000 Mk. 

um, und beschaffte das noch um weitere 8,000.000 ,, 
für erweiterte Grunderwerblingen bis auf 65, 100. 000 ,. 
erhöhte Bancapital im restlichen Betrage 

von 56,700000 „ 

aus Staatsmitteln. 

Die Gesammt kosten der Stadtbalm nach Schluss der 
Abrechnung beliefen sich auf mehr als 68 Millionen Mark. 

Dieser bedeutende Aufwand für die nur 12 45 km. 
lange, in ganz ebenem Terrain hergestellte Strecke findet 
in den (heueren Grunderwerhsknsten, der reichen Aus- 
stattung der Zwischenstationen mit Hallen, nuterirdischen 
Zugängen, Treppen 11. s. w in den Kosteiiantlieilen für 
die rmstaltiing der Ansclilussbahnhöfe, endlich in der 
Ausführung als viergeleisige. Hochbahn seine einfache Er- 
kläning. Hiebei kam auf gewöhnliche Dammschüttung in den 
noch ganz unverbaut. !) Theilen eine Länge von 1.683 m 

zwischen Stützmauern eine Länge von 675 „ 

zu liegen : eine Länge von 0 787 „ 

musste theils auf gewölbten Viadueten, theils auf mit Eisen- 
ennstmetion überdecktem Unterbau hergestellt werden. 

Mit der Stadtbahn in innigem Zusammenhange steht 
die Ringbahn, welche anfänglich für den Personen- und 
Gütertransport zwischen den einzelnen Bahnhöfen 
Berlins zweigeleisig angelegt, derartige Erweiterungen er- 
fuhr, dass selbe gegenwärtig in ihrer t-nössten Ausdehnung 
eine 4 geleisig«' Anlage bildet, wovon ein Geleise paar lür 
den Personen-, das zweite für den Güterverkehr be- 
stimmt ist. 
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Das Gesammtbild der für die Zwecke des Stadtver- 
kehrs vorhandenen Anlagen stallt sieh nun in folgender 
Weise dar. 

Die im Norden bis nahe an die Grenze des Weich- 
bildes der Stadt Berlin gerückte, im Osten und Süden 
weit darüber hinausgreifende, im Westen selbst die zu 
Berlin nicht mein- gehörige Stadt Charlottenburg um- 
schliessende Ringbahn wird durch die in westöstlicher 
Richtung laufende und meist mit Rücksicht auf deu leich- 
teren Grunderwerb stark gewundene Du r chm esse rl inie 
(Stadtbahn) in eine flachere nördliche und in eine ge- 
wölbtere südliche Hallte getheüt. 

Der Cnlminat ionspunkt des Nordringes ist etwa 3 km 
entfernt, der grösste Abstand im Südringe beträgt über 
»i km von der Durehniesserlinie. 

Betriebsinässig bildet die Durehmesseiiinie einen 
Bestandteil sowohl de* Nord- als des Südringes; ihr 
Anfang wird westseitig durch den Bahnhof Charlotten- 
burg, ostseitig durch Stralau- Ruuiuiolsburg gekennzeichnet, 
an welch* beiden Punkten sich die zwei Ringbahnen gabeln. 

Der zwischen den treimnnten Bahnhöfen liegende 
Schlesische Hauptbahnhof ist eine Durchgangsstation, der 
im Stadtbahnbetriebe nur insoferne eine grössere Rolle 
zufallt, wie jeder anderen Zwischenstation, als sie Aus- 
gangs- und Endpunkt für viele, die Stadtbahn befahreudeii 
Züge bilder. 

Die den Nordring befabrenden Züge gehen von 
Westend (Charlottenburg) aus und kehren über die Stadt- 
bahn dahin zurück, ebenso in umgekehrter Richtung; die 
Südring/.uge gehen vom Potsdamer Bahnhofe ans, der für 
den Südi ing Kopfstation ist, sowohl in östlicher als west- 
licher Richtung und kehren über die Stadtbahn nach 
dem Ausgangspunkte zurück. 

Ausser dem auf den beiden Ringhällten eingeführten 
Ring- oder Zirkelbetriebe pendelt aber zwischen den 
beiden, den Sellins« der Durchmesserlinie bildenden End- 
stationen Cliai (Ottenburg (beziehungsweise für gewisse 
Züge darüber hinaus von Westend) und Stralau-Rummels- ( 
bürg eine grosse Anzahl von Zügen, welche den durch 
die Ringzüge nicht genügend befriedigten Stadtverkehr 
in sich aufnehmen. 

Auf den Stadtbahngeleisen der Durehmesseiiinie 
verkehren daher dreierlei nach ihrer Verkehrsrichtung zu 
scheidende Zugsgruppen 

<t) die eigentlichen Stadtbahirziige, 

b\ die Nordringzüge, 

r) die Südringzüge. 
Der unter a gehörigen Gruppe sind aber noch Züge au- 
gegliedert, welche über den Bereich der Stadtbahn hinaus 
einerseits bis Grunewald, anderseits bis Königs-Wnstcr- 
hausen schon der Betriebsgruppe der Vorortezüge ange- 
hören. 

Nebstdem befahren die Durchroesserlinic auf eigens 
hiezu bestimmten Geleisen auch noch die sogenannten 
Kern- und Vorortezüge, worüber nach dem Stadt- und 
Kingverkehre die Rede sein soll. 



Die Durchmesserlinie weist nebst den beiden Haupt- 
bahnhöfen Charlottenburg und Schlesischer Bahnhof 
11 Mittelstationen in Entfernungen von 0 bis 1 «9 km 
auf, die an den Krenzungspunkten belebter Strassenzüge 
dem Umsätze der Fahrgaste zwischen Stadt nnd Eisen- 
bahn dienen. 

Im Nordringe — ausserhalb der Durehmesseiiinie 
— liegen 1 1 Stationen, so dass im Nordringverkehre mit 
M km Länge bei einer Fahrtdauer von 90 Minuten 24mal 
gehalten wird. 

Der Südring, dessen Befahrung 96 Minuten dauert, 
hat beiderseits der Ausgangsstation je vier Zwischen- 
stationen, es ergeben sich daher auf der 38 km langen 
Südringstrecke 22 Haltepunkte 

In beiden Richtungen nimmt die Befahrang der 
Durchmesserlinie 37 Minuten in Anspruch. 

Von der Ringlinie, beziehungsweise den Stationen 
Charlottenburg, Westend und Halensee werden je zwei- 
geleisige Flügel nach der ausserhalb des Ringgebietes 
liegenden Station Grunewald entsendet, die noch überdies 
eine Station der Berlin Wetzlarer Bahn ist. um deu 
durch diesen ausserordentlich feqitentirten Ausflugsort sich 
ergebenden Massenverkehr direct auf die Stadtbahu, den 
Nord- und Südring zu leiten. 

Betreffs des Verkehres auf der Ringbahn, welche, 
wie bereits erwähnt, in ihrer Gesammtlänjre bis auf ein 
Stück von etwa 6 km viergeleisig ausgebaut ist, war 
ursprünglich der Grundsatz autgestellt worden, dass die 
beiden inneren, der Stadt zunächst gelegenen Geleise fin- 
den Personenverkehr, die beiden äusseren dem Lastzngs- 
verkehre dienen sollten. 

Nachdem die Ringbahn der Verbindung zwischen 
deu einzelnen Bahnhöfen dient, zweigen von ihr Verbin- 
dungsgeleise zur Zu- und Abstellung der Güterwagen zu 
den theils innerhalb, theils ausserhalb des Ringes gelegenen 
Güterstationen und Rangirbahuhöfen ab, welche somit 
theils äussere, theils innere Anschlüsse darstellen und im 
| letzteren Falle die inneren Ringgeleise schneiden müssen. 
Die vorerwähnte grundsätzliche Anordnung musste aber 
mit Rücksicht auf die bereits ausgebildete Anlage der 
Güterbahnhöfe der Hamburger und Stettiuer Bahn im 
Norden der Stadt an der inneren Ringseite nnd deren 
zweckmässige Verbindung mit den Gütergeleisen der Ring- 
bahn eine Aendernng erfahren, so dass im grössteu Tbeile 
des Nordringes die Tersonengeleise an die äussere Seite 
verlegt sind. Der Uebergang der Gfitergeleise von der 
1 äusseren auf die innere Seite, wobei die Pei'sonengeleise 
gekreuzt werden, ist natürlich durch Ueberführuug mittelst 
Brücken bewirkt, 

In gleicher Weise ist bei den zahlreichen Kreuzungen 
der von den Kopfbahuhöfen ausgehenden Ferngeleise durch 
die Ringbahn, sowie überhaupt an allen jenen Stellen ge- 
sorgt, wo die von der Ringbahn abzweigenden Zustellungs- 
geleise zu den Güterbahnhöfen die Personengeleise der 
Stadt- und Ringbahn kreuzen. Die wenigen, nur ausnahms- 
weise durch die örtlichen Verhältnisse gebotenen, gleich- 
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zeitig vom Güter- and Personen verkehre befahrenen Ab- 
zweigungen sind durch besondere Signalstationen gedeckt. 

Waren die vorstehenden, kurz gefassten Mittheüungen 
der Darstellung der Gesammtanlage der Stadt- und Ring- 
bahu und der Verkehrsabwickelung im Bereiche derselben 
gewidmet, so erübrigt uns noch zur wesentlichen Ergän- 
zung des Bildes zn zeigen, wie sich der sogenannte „Fern- 
verkehr* dem Stadt verkehre einlÜet. 

Hiebei ist zuvörderst zu bemerken, dass der Fern- 
verkehr nur über die Durchmesserlinie (Stadtbahn) geleitet 
wird, deren zwei südliche Geleise demselben ausschliess- 
lich gewidmet sind, und zwar derart, dass die nach Osten 
verkehrenden Züge ihren Ausgangspunkt am westlichen 
Ende der Stadtbahn (Chailottenburg) nehmen, die nach 
Westen verkehrenden von dem ostwärts gelegenen Haupt- 
bahnhofe (Schlesischer Bahnhof) abgefertijrt werden. Rück- 
sichtlich der Ankunft der Fernzüge findet die gleiche 
Anordnung im umgekehrten Sinne statt. Die Durchmesser- 
linie wird demnach von den Femzügen im grössten Theile 
ihrer Ausdehnung in beiden Richtungen befahren. 

Von den eilf in der Durchmesserlinie nebst den beiden 
Hauptbahuhüfen bestehenden Zwischenstationen sind 
jedoch nur drei, beziehungsweise fünf für die Aufnahme 
der Reisenden im Feinverkehre durch Errichtung beson- 
derer Bahnsteige, tunnellirter Zugänge, Wartesäle, grosser 
Personen- und Gepäckshallcn, Vorräume, Bureaux für 
Verkehr, Post und Polizei u. s. w. eingerichtet ; die auf 
der Stadt* oder Ringbahn anlangenden Reisenden können 
demnach nur auf einer dafür eingerichteten Feinverkehrs- 
station ihren I übertritt auf die Feinzüge bewerkstelligen. 

Diese Stationen sind: 

Charlottenborg, 

Zoologischer Garten, 

Friedriclissti-asse 

Alexanderplatz, 

Schlesischer Bahnhof. 

Es wäre jedoch durchaus irrig, anzunehmen, dass 
die Fernzüge sämmtlicher Berliner Bahnen, deren es, 
wie erwähnt — ausser der Militärbahn — 12 gibt, ihre 
Fernzüge über die Stadtbahn senden können. Es ist dies, 
wie bereits aus dem Voranstellenden ersichtlich ist, direct 
nur in den Richtungen nach Osten und Westen und zum 
theile nach Norden mittelst einer besonderen Anschluss- 
linie nach Podsdam der Fall, indem in den Bahnhof 
Chailottenburg westwärts die Linien nach Wetzlar, Ham- 
burg—Lehrte und die nach Magdeburg mit Benützung 
der erstgenannten Linie ab Wannsee ; in den Schlesischeü 
Mahiihot die Linien nach Thorn uud Breslau eingeführt 
sind. Anfänglich wurden alle Personen befördernden Züge 
der beiden genannten ostwärts gerichteten Bahneu und 
der nach Wetzlar (gegen Westen) führenden Linie, dann 
die Schnellzüge nach Hamburg und Lehrte und nach 
Magdeburg über die Ferngeleise der Stadtbahn geleitet; 
die hiedurch eingetretene Ueberlastnng derselben machte 
es jedoch iiöthig. die letztgenannten Schnellzuge wieder 
von ihren Stammbalinhöfen abzufertigen. 



Es ist hieraus ersichtlich, dass für die Mehrzahl der 
von Berlin ausgehenden Fernbahnen die Benützung der 
Ferngeleise der Stadtbahn ausgeschlossen ist und dass 
auch bei den für dieselbe günstig gelegenen Linien eine 
stetige Einschränkung in der Anzahl der darüber ge- 
leiteten Züge platzgreift. 

Der offenbare Grund liegt in dem Anwachsen der 
sogenannten Vorortezüge, welche nebst den Fernzügen 
der vorgenannten Bahnen von Potsdam und Spandau im 
Westen, bis Fürstenwalde und Strausberg im Osten 
gleichfalls über die Ferngeleise der Stadtbahn geführt 
werden und diese so in Anspruch nehmen, dass sie den 
Schnellzügen nicht mehr den nöthigen zeitlichen Spiel- 
raum für ihre sichere Dnrchbringung gewähren und zu 
Gunsten des Vorortverkehrs auf die Benützung der 
Ferngeleise für weitere Reisen zum Theile verzichtet 
werden mnss. 

In welchem Masse die Belastung einzelner Abschnitte 
der Stadt- und Ringbahngeleise stattfindet, möge aus den 
nachfolgenden Ziffern aus einer Uebersicht über den fahr- 
planmässigen Wochentagsverkehr im Sommer 1*95 ent- 
nommen werden. 

Zwischen den Bahnhöfen Charlottenburg 
und dem Schlesischen Bahnhofe, dem stärkst 
belasteten Theile der Stadtbahn verkehrten 
täglich zwischen 5 Uhr Morgens und 1 Uhr 
Nachts auf beiden Stadtbahngeleisen zusammen- 
genommen 43fc Züge 

Auf den beiden Ferngeleisen im Vororte- 
verkehr : . 9« 

im Fern verkehre ■ 72 

zusammen 168 , 

Der Nordring wurde befahren durch . .15*2 „ 

Am Südring liefen in die Kopfstation der 

Ringbahn 201 „ 

ein und ans, von detien 107 der westlichen, 
l»4 Züge der östlichen Seite der dortigen 
Gabelstrecken angehören. 

Diese Zugszahlen genügen aber bei Weitem nicht, 
nur den aus dem Sonn- und Feiertagsverkehr sich er- 
gebenden Ansprüchen nachzukommen, und die Einschaltung 
von Bedarfszügeu steigert die Frequenz der Stadtbahn- 
strecke Charlottenburg— Schlesischer Bahnhof an diesen 
Tagen um weitere 100 Züge, so dass in dieser Strecke 
eine Bewegung von rund 540 Zügen, auf jedem Geleise 
demnach von 270 Zügen stattfindet. 

Es ist einleuchtend, nachdem die Vertheilung der 
Züge im Feiertagsverkehr nicht eine zu allen Stunden 
gleich «nissige sein kann, insbesondere die Rückströmung 
1 von den Ausflugsorten sich in die Abendstunden zusammen- 
: dräwrt, dass das für den Verkehr, namentlich bei der 
Umsetzung der Fahrtrichtung, als Minimum anzusehende 
Zugsintervall von drei Minuten häufig für die Zugsfolge 
in Anspruch genommen werden mnss. 

Hiermit scheint aber die Grenze für die Leistungs- 
fähigkeit der Stadtbahugeleise erreicht und eine Steigerung 
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derselben ohne Anwendung neuer Mittel ausgeschlossen zu 
sein. Auch bei der ira Fern- und Vororteverkehr sich 
ergebenden Frequenz sehen wir ein schrittweises Zurück- 
weichen von den ursprünglich demselben zugedachten 
Leistungen, indem schon jetzt — nach einem verhältnis- 
mässig kurzen Bestände — eine grössere Zahl solcher 
Fernzüge auf die Abfertigung von den Stammbahnhöfen 
verwiesen wird, welche anfänglich über die Ferngeleise 
liefen. 

Wenn wir uns über die Ursachen klar werden wollen, 
die zu dieser Erscheinung geführt haben, so können wir 
sie viel weniger dem immerhin ansehnlichen Zuwachs 
der hauptstädtischen Bevölkerung und der Steigerung 
ihrer Bedürfnisse, wir müssen sie vielmehr der ört- 
lichen Anlage der Stadtbahn zuschreiben. Das Vorhanden- 
sein einer einzigen Durchmesserlinie für den Stadtverkehr, 
die von allen Zügen ohne Unterschied ihrer Verkehrs- 
richtung mit Ausnahme einiger weniger, die sich an der 
Ringperipherie und ihren Ausästnngen bewegen, berührt 
wird, mnss einen ausserordentlichen Znsammenfluss von 
Zügen bewirken, dem eine Stadtbahn auf die Dauer uicht 
Stand zu halten vermag. 

Wahrend in der Peripherie die Zngszahl eine im 
Vergleich zur Stadtbahnlinie geringe und erheblich 
steigerungsfähige ist, kann diese dem Andrang der aus 
der ganzen Stadt gegen die Durchmesserliuie strömenden 
oder über diese zurückkehrenden Bevölkerung nicht mehr 
geniigen. 

Wie eiu Bild aus der Heimat muthen uns die Worte 
des Verfassers der dritten Abtheilung des gedachten 
Werkes über die Entwicklung des Berliner Personen- 
verkehrs, des königl. Regierungsrathes Offeuberg au, 
wenn er schreibt: 

, Sinkt dann der Abend nieder, dann drangt die 
Menge nach Haus und die Eisenbahn soll alles in einer 
Stnnde zurückfahren, was sie in fünf Stunden und noch 
mehr — ja im Laufe des Tages — herausbefördert hat. 
Es lässt sich daher begreifen, dass die Bewältigung eines 
solchen Verkehrs anter Umständen namentlich an schönen 
Feiertagen aller Massregeln spottet. Zwar ist die Be- 
völkerung im grossen Ganzen äusserst willig, und wer zu 
lo Personen in einem Abtheil sitzend, einem neu Eintre- 
tenden bemerken wollte, es sei alles besetzt, würde bald von 
den übrigen Insassen gründlich zurechtgewiesen werden. 
So lange es noch irgendwie geht, erlaubt man gerne 
jedem Neuaukommenden noch einzusteigen, dem Berliner 
scheint sogar ein bischen „Drängeln" zur Festesstimmung 
zu gehören, und so ist es keine Seltenheit, dass über 
20 — man sagt sogar bis zu 28 Personen — in 
einem Abtheil fahren 

Zn Zeiten reicht aber auch alle Bereitwilligkeit 
nicht mehr aus. Es entspinnt sich fast ein Faustkampf 
und das Gedränge beginnt lebensgefährlich zu werden. 
Hier bleibt der Eisenbahnverwaltung nur ein Mittel 
nhrig: sie sperrt den Bahnhof und die Schalter ab, bis 
sich die Fluth verlaufen hat." 



Verliert dieser- Schilderung gegenüber das, was mir 
in Wien mit der „Tramwaymisere" bezeichnen, nicht alle 
Bedeutung ? 

Wenden wir unseren Blick wieder heimwärts, unseren 
in der Ausführung begriffenen Stadtbahnanlagen zu, denen 
überhaupt nach Massgabe der Bevölkerungsziffer schon 
eine erheblich geringere Aufgabe zugewiesen ist, als der 
Berliner Stadtbahn, so kann es nur als ein günstiges 
Vorzeichen für die Zukunft gedeutet werden, dass unser Wien 
nebst der bestehenden Vernindungsbahn noch über drei 
Durchmesserlinien : der Donanquaibahn, der Wienthal- und 
der Gürtellinie verfügen wird, die alle dicht bevölkerte 
Bezirke durchschneiden und den Verkehr daselbst auf- 
sammeln können. 

In wie weit selbe derStadtbevölkernng zu Gute kommen 
werden, hängt allerdings von den an den Anschlussstellen 
an die bestehenden Bahnen zu treffenden Einrichtungen 
und dem Betriebsplane ab. C. F. 



Dits Pop-Sicherheitsventil, Patent Coale. 

Vortrag de» Ingenieurs A. Lernt, Procnrist der Firma Gebrüder 
Hardy in Wien, gehalten in der Clnbrersammlnng am 17. Not. 189«. 

Das Pop-Ventil besteht im wesentlichen ans einem Venttl- 
körper -I, einem Ventilsitz //, einoni Vcntilgehaute C und 
einer Druckleder D. 

Der Veutilkörper .4 
ist einerseits im Ventilgchfto.se, t', andererseits im Ventilsitze Ii 
geführt, zn welchem Zwecke er nach oben und unten Je einen 
cylindrischen Ansatz besitzt. Seine SitzflKcbe b b ist conisch 
am Ventilsitz B aufgeschliffeo. Die Sitzflacho ist nach obon 
durch einen kurzen Cylinder abgegrenzt, an den sich eine 
cylindrlsche Erweiterung anschliesst, deren untere Kante ge- 
brochen ist nnd einem Zahnring H gegenübersteht, der, 
antuen mit Gewinde versehen, in den Ventilsitz eingeschraubt 
wurde. 

Die Bodenplatte des Ventilkörpers vi bat in ihrem Mittel- 
punkte eine halbkugelförrolge Ausnchmung und an der inneren 
Mantelflache eiu Muttorgewinde, welches das Einschrauben 
eines Stempels erlaubt, mit dessen Hilfe das Ventil einge- 
schliffen wird. 

Der Ventilsitz H 
tragt unten ein Muttergewinde, um das Ventil auf einen am 
Kessel sitzenden Gewindestutzen aufzuschrauben, welches 
Muttergewinde aussen von einem Sechskant umgeben ist. In 
dem unteren Theil des Ventilsitzes befindet sich eine durch 
Bippen getragene Führung für den Ventilkörper, im oberen 
Titeil ein zweites Muttergewinde, in welches sowohl der Zahu- 
ring // als auch das Ventilgebttuse V eingeschraubt ist. 

Das Ve n tilge hause V 
welches auf den Ventilsitz Ii geschraubt wird, bildet eine 
Führung fiir den Ventilkörper A und tragt oben ein Mutter- 
gewinde zur Aufnahme der Begulirschranbe F. Die untere 
Mantelfläche des (xehftuaes besteht aus zwei centlisch ineinander- 
gesteckten Cylindern, welche durch Rippen K miteinander 
verbunden sind. Der tu geschaffene Zwischenraum erlaubt dem 
Dampf, bei gehobenem Ventilkörper .1 iu's Freie zu ent- 
weichen. 

Die Druckleder D 
ist in den, einerseits durch den Veutilkörper A, andererseiu 
durch das Vcntilgehäuse C gebildeten Hohlraum eingesetzt und 
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ruht unten auf einer Federplatte E, Aaren halbkngelfürmigcr 
Ansatz in die Höhlung des Ventilkörpers I passt. Auf die 
Drnckfeder D wird oben eine Federballe Ei aufgelegt, welche 
eine halbkugeltönnige Ausnebmung besitzt, in der die Kegulir- 
schraube F eingreift. 

Die Regulirschranbe wird durch eine Gegenmutter in 
ihrer Stellang festgehalten, wahrend dureh eine Kappe 6, die 
auf da» Gehäuse (' mit einem Bajonettverschlnss aufgesteckt 
und mit diesem dureh eine l'lonibensclmur verbunden ist, die 
Zugänglichkeit zur Schraube aufgehoben wird. 

Der Zahnring II 
hat aussen am Zahnkranz ein Gewinde eingeschnitten, wodurch 
der Hing in den Ventilsit« // eingeschraubt werden kann, 
wahrend Heine innere, obere Kante gebrochen ist. 

Durch die A rre t i ru ng ss c h raube ./, die mittelst 
einer Mombenschnnr mit dem Gehäuse verbunden ist, wird die 
Stellung de« Zabnringes gesichert, wahrend «eine Einstellung 
unter Zuhilfenahme eine« Drahte* durch das Loch im Ventil- 
eitz B für die Arretirungsschraube dadurch erfolgt, das« man 
diesen Zahnring höher oder tiefer schraubt. 




Pop-Ventil ohne Schalldämpfer Pop-Ventil mit Sclialldsiupfer 
mit Probirhebel. ohne Probirkebel. 



Die Verscbraubung zwischen Ventilsitz und Gehilnse ist 
durch Arretirnngsschraubeu gesichert. 

Ausser dem beschriebenen Ventil erzeugen wir auch 
solche mit Schalldampfer, bei welchen über den Ausström- 
öffnungen zwischen den Rippen K eine Glocke mit vielen 
kleinen Löchern (Schalldämpfer) angebracht ist, wodurch eine 
Vertheilung des ausströmenden Dampfes, mithin eine Dämpfung 
des Schalle» eintritt. 

Um dem Führer die Möglichkeit zu bieten, das Ventil 
während des Betriebes zu erproben, erzeugen wir auch Ventile 
mit l'robirhebel. 

Durch eine Bohrung in der liegulirsehraubc wird eine 
Zugstange durchgesteckt, die in einen hohlen Ansatz der 
unteren Federplatte eingreift. An ihrem oberen Ende ist diese 
Zugstauge mit einein Hehel in Verbindung, der seinen Stütz- 
punkt auf der Verschlusskappe (ludet und durch eine Schnur 
dem Führer zugänglich ist. Ein Zug an dieser Schnur ent- 
lastet den Ventilkürper vom Federdruck, wodurch der Kessel- 
dampf das Ventil hebt. 

W 1 r k ii ii gs w eise. 

Die Wirkungsweise dieses Ventile* Isissl sich aus den 
Vorgängen wahrend des Ocffnens und Sdiliessens entnehmen. 



Oeffnen de» Ventile». 
Erreicht die Dampfspannung, auf die dichtende Fläche 
b Ii wirkend, jene Höhe, bei welcher sie im Stande ist, den 
auf den Ventilkörper A wirkenden Federdruck zu überwinden, 
so wird der Ventilkörper -t, wie bei einem gewöhnlichen 
Sicherheitsventil, ein wenig gehoben, Dampf strömt in die 
Kammer, welche dureh die obere, tellerförmige Erweiterung 
des Ventilkörpers A und den Zahnring H gebildet wird. Zwi- 
schen Zahnring und Ventilkörper bleibt bei richtiger Einstellung 
des Ventile» nur eine kleine kingöffnung, die das Ausströmen 
des Dampfes so behindert, dass sich in dieser Kammer ein 
Ueberdrnck bildet ; der Dampf wirkt daher nicht mehr auf die 
Fläche b b, für welche die Federspannnng eingestellt wurde, 
sondern auf die volle Fläche des Ventilkörpers, wodurch die 
Federspannung leicht überwunden wird, bezw. ein plötzliches, 
bedeutendes Heben des Ventilkörpers eintritt : den ausströmen- 
den Dampf ist ein grosser Querschnitt geöffnet, die Dampf- 
spannung wird rasch sinken. 

Schliesseu des Ventile«. 

Das Ventil bleibt so lauge geöffnet, bis die Kessel- 
spatmung soweit gesunken ist, dass der auf die volle Breite 
des Ventilkörpers wirkende Druck gleich der Federspannnng 
ist: der Ventilkörper sinkt und die untere Dichtlläehe am 
Ventilkörper nähert sich der Diektllächo am Ventilsitz, wo- 
durch die Dampfabstiöiunng gedrosselt wird. Der Dampf in 
der Kammer, die vom teilet förmigen Kande des Ventilkörpers 
nnd des Zahnringes gebildet ist, entweicht schneller als der 
Dampf vom Kessel nachströmt, die Dampfspannung in dieser 
Kammer nimmt stetig ab, daher nur mehr die untere Flärlie 
de» Ventilkörpers dem Dampfdruck ausgesetzt ist. Die Feder- 
spannnng ist diesem Drucke bedeutend überlegen und schliesst 
das Ventil kräftig und schnell mit hörbarem Schlag. 

Einstellen des Ventile« 

Der Beginn des Oeffnen» des Ventils hängt von der 
Federspannung ab, das kräftige Oeffnen von der Stellung des 
Zahnritiges II. denn je näher dieser dem Ventilkörper steht, 
desto mehr wird der abftrötueude Dampf gedrosselt, desto 
früher wird der Kesseldruck auf die volle Breite des Ventil- 
kegels wirken. 

Das Schliefen des Ventiles hingt von der Stellung des 
Zaliniingeg ab, denn hier muss umgekehrt der Dampf, aus 
der Kammer (die vom Zahnring nnd deruberen, teilet förmigen 
Erweiterung des Ventilkörpers gebildet wird) rascher ent- 
weichen als er ans dem Kessel nachströmt, um ein Abschliessen 
des Ventiles zu bewirken. Per Stellung dieses Zahnringes ist 
daher beim Einstellen des Ventiles grosse Aufmerksamkeit zu 
schenken. 

Die Voi thcile dieser Ventile gegenüber den bislang ein- 
geführten sind: 

1. Genaue Kiustellbarkeit des Ocffnens und Scbliesseiis 
dieser Ventile. 

•>. Weites und schnelles Meffuen derselben nnd hiedurch 
erzielte schnelle Entlastung des Kessels. 

3. Vollkommene Absperrbarkeit derselben gegen Ein- 
griffe Unberufener. 

4. Centrischer Belastung aller Ventiltheile. 

5. Geringes Volumen. 

ti. Die Feder ist vor Dampf geschützt untergebracht. 

7. Die Ventile gewähren wirklich Sicherheit gegen ein 
gefährliches Uebersteigen der Hochspannung des Damples im 
Kessel. 

8. Geringe Abnützung der Theile. 
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CHRONIK. 

Fas« hingsfest des Gesangvereines «sterr. Eisen- 
bahn-Renmten in Wien. Freitag; den 22. Jänner 1. .1. 
findet im Sofien -Saal« das Fasch Ings fest dos Gesang- 
vereine« öatcrr. Eisenbahn - Beamten unter Mitwirkung der 
k. u. k. Regimentscapelle Hoch- und Deutschmeister Nr. 4 
statt. Die Damen ei scheinen bei demselben in Cnstume oder 
in einfacher Toilette, die Herren in Hall-Toilette. Die Saal- 
Eröffnung ist am 8 Uhr, der Beginn der Vorträge um ö'/a Uhr 
und des Tanz-Kränzchens um 10 Uhr. 

Wiener Stadtbahn. In der am 19. December 189ß 
stattgefundenen Vollversammlung der Commission für Vurkeurs- 
anlsgen in Wien gelangte der Jahresvoran schlag für 1897 
zur Rerathung. Nach den hierüber gefassten Besrhlttssen 
wurde das Erfordernis mit fl 35,324.050 festgestellt. Hievon 
entfallen fl. 32,400.000 auf die im Laufe dieses Jahres aas 
zuführenden Bauarbeiten, und zwar fl. 22,400,000 aof die 
Stadtbahn, von welchen die Gürtellinie Helligensiadt— Gumpen- 
dorferlinie nebst der Verbindungscurre zur I.obkowitz-Brücke 
und dem anschliessenden oberen Theil der Wlonthallinle bis 
Hütteldorf, soivie die ganze Vorortelinie Heiligenstadt — Penzing 
bis zum Jahressrhlusse 1897 der Bauvollendung zugefilhrt 
werden sollen. Der Restbetrag ist für die Umstaltnngen und 
den Sammelcanal am Donaucanal und die Wlenfluss-Regulirung 
präliminirt. Der Anlehens- und Conpondienst umfasst Gulden 
2,871.900. Unter Anderem hat ferner die Commission dio An- 
träge der Bandireclion der Wiener Stadtbahn wegen Ver- 
wendung den elektrischen Lichtes zur nasseren und von Gas- 
glühlicht zur inneren Beleuchtung der Stationen nnd Halte- 
stellen der Stadtbahn int Principe genehmigt und die Bau- 
direction eingeladen, diesbezüglich, insbesondere anch Dach 
eingehender Erwägung der Frage, ob die Einrichtung der 
elektrischen Beleuchtung in eigener Regie nicht in's Auge zu 
fassen wäre, weitere Antrüge zu stellen. 

Verein für die Förderung des Loch!» und Strassen- 
bahnweseus in Wien. M i tt h e i 1 u n g e n dos beb. 
aut. Civil -Ingenieurs K. A. Ziffer über dio von 
der IX. Generalversammlung des Int. pertn. 
Strassenbahn - Vereines gefassten Beschlüsse. 

In seinen einleitenden Ausführungen wies der Redner 
anf die führende Rolle hin, welche diesem Vereine auf dem 
so wichtigen Gebiete des Local- und Stiassenbalinwesens zu- 
gewiesen ist. Der in Stockholm Ende August 1890 statt- 
gehabten IX. Generalversammlung wurde ein reichhaltiges 
Arbeitsprogramm vorgelegt, welches 18 Fachfragon umfasste. 
Der Vortragende skizzlrto sodaitn der Reihenfolge nach den 
Verhandlungsgang der einzelnen Programmpunkte, denen er 
die hierauf gefassten Resolutionen nnschloss Bei dem grossen 
Umfange der Tagesordnung vereinigte sieh nattirgeuiftss das 
Hauptinteresse auf jene Gegenstände, weleho für das Strassen- 
bahnwesen von tief einschneidender Bedeutung sind. Eine 
lebhafte Debatte veranlasste die von C. de Barl et, General- 
director der belgischen „SocieV nationale des chemins de fer 
Vlcinaux", bearbeitete Frage über die .Vor- und X ach- 
theile der Geleise-Anlagen auf dem Strassen- 
körper oder anf elgenom Planum", deren Lösung 
von zahlreichen localen und finanziellen Umstünden abhängig 
ist. Nach dem Berichte des Ingenieurs Kessels wurde 
die rationelle „Anwendung des Salzes zur Sc Im Be- 
reinigung" empfohlen. Die Frage der „Co ns tr uc t i »n 
des Oberbaues anlüsslich de r Um w an d 1 u n g d e s 
Pferdebetriebes in elektrischen Betrieb- wnrde 
von dorn Baurathe Fisc her- Di ck, stellvertretender Dlrector 
der „Grossen Berliner Pferde-Elseiibuhu-6e«ellsehaft u , in er- 
schöpfender Weise behandelt nnd hiebei die Resolution be- 
schlossen, dass in diesem Falle der Oberbau verstärkt und die 



Stesse dem erhöhten Wagengewichte möglichst widerstands- 
fähig construirt weiden »ollen Die Frage über „Neue Er- 
findungen und Fortschritte bei den mechanischen 
Motoren für den Betrieb von Strasse u- und Klein- 
bahnen", deren Referat Redner erstattet hatte, wnrde in 
einer Vollständigkeit dargeboten, wodurch das gegenwärtige 
Stadium dieses eine hohe Tragweite beanspruchenden Gegen- 
standes vollkommen und in allen Details beleuchtet erscheint. 

Die Schlnssfolgerungen des umfangreichen Elaborates, 
denen auch von der Generalversammlung zugestimmt wurde, 
gipfeln darin, dass die Wahl des Motors- und Betriebssystemes 
vou den Terrain- und sonstigen Verhältnissen, wie Neigung, 
Richtung, Länge der Bahn, Art und Dichte des Verkehres, 
Fahrgeschwindigkeit und Sicherheit desselben etc. abhängt 
nnd nicht minder die finanziellen Erfordernisse von mass- 
gebendem EinituBse sind. 

Sehr interessant gestaltete sich auch der von dem Inge- 
nieur van Vloten vorfasstc Bericht: „Ue b er d i e S tBru Il- 
gen des Telegraphen- und T e le p h on b etriebes, 
sowie die Beschädigungen an den metallischen 
unterirdischen Wasser- und Gasleitungen." Ein 
zweiter, gleichfalls von van Vloten vorgelegter Bericht hatte 
zum Gegenstande „Den durchschnittlichen Stromver- 
brauch in Wattstunden nnd deren Erzeugung»- 
kosten." Der von H. Geron, Directer der Kölnischen 
Strassenbahn, erstattete Bericht Uber die „Fa hr geschw indig- 
keiten" wnrde zum Gegenstande einer eingehenden Debatte 
gemacht und hiebei folgende Schlnssfolgerungen angenommen : 

Für Dampfstrassenbahne» im Vororteverkehr und zur 
Verbindung mit Ortschaften untereinander kann bei gnt aus- 
gerüsteter Bahn eine Maximal- Geschwindigkeit bis zu 30 km 
pro Stunde zugelassen werden, für das Innere der Ortschaften 
bieten 12 km keine Gefahr; das Gleiche gelte auch für elek- 
trische Bahnen, sofern sie denselben Zwecken dienen, für den 
innerstädtischen Verkehr erscheint eine Geschwindigkeit von 
12- 18 km empfehlenswert, für den Pferdebetrieb würde eine 
Erhöhung der Geschwindigkeit anzustreben sein. Eine ani- 
mirte Discussion rief auch das Referat des Direktors G, Hippe 
der Uilnchener Stratsenbahnen hervor, welches sich mit den 
„Schutzvorrichtungen an den Wagen" beschäftigte. 
Diese Frage erfordert nach Ansicht der Versammlung noch 
ein weiteres Studium, doch erscheine als Hauptbedingnng die 
Auwendung von guten Bremsen und die Anbringung der 
Schutzvorrichtungen dicht vor den Rädern. 

Das in grossen Zügen von dem Vortragenden veran- 
schaulichte Bild über die Ergebnisse der Verhandlungen dieses 
Vereines kann mit Befriedung aufgenommen werden, da hiedurch 
die hohe Bedeutung dieser internationalen Vereinigung für 
alle wichtigen Fragen des Strassen- und Kleinbahnwesens un- 
verkennbar vor Augen tritt. Zum Schlüsse seine« anregenden 
Vortrages sprach Civ.-Itig. Ziffer deu Wunsch aus, dass 
die Bestrebungen des Int. perm. Strassenbahn-Vereines auch 
bei nns in Oesterreich zum Nutzen der Interessenten und der 
Bevölkerung kräftige Unterstützung und Würdigung linden 
mögen. 

Ertiffnung der I .oral bahnen Hliboka- Sereth und 
Itzknny Surziiwn. Am 1. Jänner 189G sind die beiden 
I.ocalbahnlinien Hliboka — Sereth und Itzkany — Snczawa der 
Bukowinaer Landesbahnen für den öffentlichen Verkehr er- 
öffnet worden. Dio erstere enthält die Haltestellen Kamenka 
und Berlince, sowie die Stationen Tereblestie und Sereth, 
während die letztere die Haltestellen Suczawa-Bad, Alt- 
Itzkauy und Kronzgasse, sowie die Station Suraawa besitzt. 
Die Stationen beider Bahnen gelangten für den Geaammtver- 
kohr (d. i. für den Personen- und Güterverkehr mit Aus- 
schluss explosiver Gegenstände), die Haltestelle Berlince blos 
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frir den Wagenladungsverkehr and die übrigen Haltestellen 
blos filr den Personen- nnd beschrankten Gepacksverkehr znr 
Eröffnung. 

Berliner städtische Verkehradeputntlon. Ein fiir die 
Bewältigung nnd weitere Entwicklung de« öffentlichen Ver- 
kehre« in Berlin sehr bedeatangevoller Antrag de» Magistrale» 
gelangte im Monate Deoember 1896 in der Stadtverordneten- 
Versammlung zur Annahme. Diesem Beschlüsse zufolge wird 
xur Verwaltung und Beaulslchtigung aller, den öflentlichen 
Verkehr in der Stadt Berlin betreffenden Geineindeangelegen- 
heiten eine gemischte Deputation eingesetzt, welche die Be- 
Zeichnung „Stadtische Verkehrsdeputation" erhalten soll. Die 
selbe ist zust&ndig : Für alle die bereits bestehenden oder 
im Entstellen begriffenen öffentlichen Verkehrsunternehranngen 
jeder Art betreffenden Angelegenheiten, für alle Antrage, 
welche sich auf die Herstellung und den Betrieb nener öffent- 
licher Verkehrsunternelimungen beziehen, insbesondere für die 
Wahrnehmung der Gemeinderechte bei der Herstellung nnd 
dem Betriebe von Kleinbahnen und frir alle Angelegenheiten 
des Lösch- und Ladewesens. Sie ist in den ihrer Verwaltung 
anvertrauten Angelegenheiten zur ProcoasfUhrung dir die 
Stadtgemeinde berechtigt und wird an» 5 MagistraUmitgliedern 
und 1» Stadverordneten bestehen. 



LITERATUR. 

Normal« oder Hrlimnlapur l Mit besonderer Beziehung 
auf das Bahnuetz in Tirol und Graubünden. Von Ingenieur 
Carl Bü che Ion. (Vortrag, gehalten im Vereine für die 
Forderung des Local- und Strastenbahnwesens.) B ü c h e 1 e n 
untersucht in dem gehaltenen Vortrage alle bestehenden und 
projectii ten Bahnlinien von localer Bedeutung Tirols unter dem 
angegebenen Gesichtspunkt und kommt zu dem Resultate, dass 
sich für die schwierigen Verhältnisse Tirols, welches zur 
Hebung seiner wirtschaftlichen Lage unbedingt ein ausge- 
breitetes Netz von Bahnen brauche, nur die Schmalspur eignen 
könne, da der normalspnrige Ausbau dieses Netzes uner- 
schwingliche Capitalien erfordern würde. Ohne dem gewiegten 
Techniker in seinen Berechnungen irgend etwa» dreinreden zu 
wollen, muss doch bemerkt werden, dass nicht sKmint liehe be- 
sprochenen Linien blos als Local- oder Tonristenbahnen in Be- 
tracht kommen. Es sind in Tirol anch noch Bahnen von all- 
gemein staatlicher, besonders strategischer Wichtigkeit zu 
bauen, für welche wohl odor Übel nur die Noriualspnr ver- 
wendbar ist, Eine solche scheint mir insbesondere die Bahn 
Land eck — Heran zu sein. 

Doch soll nicht bestiitten werden, dass Büchel en in 
vielen Fällen Hecht hat, wenn er den Bau von Schmalspur- 
bahnen fordert und bedauert, wenn die Anwendung diese« Systeme» 
an dem Unverstand und der Eitelkeit der Interessenten 
scheitert. Denn viele der herrlichsten Thäler Tirols können 
nur durch Schmalspurbahnen dem grossen Verkehre zugäng- 
lich gemacht werden. Es wäre zu wünschen, dass seine dies- 
bezüglichen Ausführungen in den betreffenden Kreisen Auf- 
klärung verbreiten würden. 

Dr. Hilst» er. 
Die Umschau, l'obersicbt über die Fortschritte und 
Bewegungen auf dem Gesammtgubletc der Wissenschaft. Technik, 
Literatur und Kunst. Wochenschrift, herausgegeben von Dr. 
J. H. B e c h Ii o 1 d. Frankfurt a. M. Jahresabonnement 10 Mk., 
vierteljährig 2 50 Mk. Jeder Gebildete, der an dein geistigen 
und praktischen Leben der Gegenwart Interesse nimmt, der 
die wiithschattlichen, technischen und künstlerischen Bestie- 
bnngen unserer Zeit zu verfolgen bemüht ist, und dem es dabei 
an Zeit gebricht, sich durch eine grünere Anzahl von Facli- 
blättern durchzulesen, hat wohl schon den M:mgel eines Blattes 
£l4^Uiai^HM»M^«^rj^li* d<* Clob 



empfunden, das allein eine vollständige Uebersicht über di* 
Fortschritte des gesammten menschlichen Wissen» 
und Könnens ermöglicht. Diese Lücke auszufüllen stellt 
sich die neue Wochenschrift „Die Umschau* zur Aufgabe, 
deren erste Nummer uns soeben zugegangen ist. E>er Inhalt 
von Nr. 1 lKsst darauf scbliessen, dass „Die Umschau" die 
Ausführung ihres Programme» sehr ernst nimmt, und das 
Verzeichnis der Hitarbeiter, nntcr denen sich Namen von 
bestem Klange, Autoritäten wie: Prof. Enlenberg, William 
H n g g i n s, Dr. Hugo K i e m a n n, Prof. Ratzel, Felix 
Dahn, Cesare Lombroso, Arrhenius, Kurd Lais wi tz, 
Justin Mac C a r t Ii y, Geh Rath Victor Freih. v. S t e n g e 1 
finden, gibt eine Gewahr fiir die Gediegenheit des von der 
neuen Zeitschrift Gebotenen. Anerkennung verdient anch der 
überaus massige Abonnementsbetrag (Mk. 2 ö<) pro Quartal), 
der die Anschaffung Jedem ermöglicht. 



CLUB - NACHRICHTEN. 

Berieht Uber die Clobversammlanr vom 18. J Inner 1897- 
Der Präsident, Herr Baron Bnschraan, eröffnete die Versammlang 
mit folgenden geschäftlichen Mittheilungen : 

Vom 1. Janner I. J. ab werden verschiedene Tages-, 
Wochen-, Monats-, Fach- und Witzblatter im 8ub- 
abonnemant abgegeben und ertheilt das Cl u b -Secr e t ari a t 
hierüber nähere Auskünfte. 

Wie bereits im C'luborgane mitgetbeilt wurde, bat nunmehr 
die Direktion des skandinavischen Circa» Albart Schu- 
mann den Clubmitgliedern nnd deren Angehörigen Begünstigungen 
eingeräumt Anweisungen sind in der Clubkanzlei nnd bei den be- 
kannten Ausgabestelleu erhältlich. 

Der n Kcbste Vortrag findet Dianstag den 
19. Jsaner, i/ t 7 Uhr Abends, statt und wird Herr Ingenieur 
Victor Karmin über: .Das neue Osterreichische 
Patentgesetz" sprechen. 

Nachdem »ich sn den geschaftlii h«n Mittheilungen Niemand 
cum Worte meldet, ersucht dar Vorsitzende Herrn Professor Dr. 
Thomas Franz Hanausek, seinen Vortrag über : „Neneaaus 
Wissenschaft und P r ax i s i m 1 e 1 1 tan V iar t el unseres 
Jahrhunderts* su beginnen. 

Der Herr Vortragende, aU eine in der Reihe der Vortragenden 
alljährlich wiederkehrende und stets aufs neue fesselnde Erscheinung, 
vom Auditorium lebhaft begrusst bat aus den Errungenschaften der 
modernen Forschung im letzten Viertel unseres Jahrhunderts im 
engen Rahmen einer Vortragsstunde mit so glucklicher Band daa 
Wichtigste herausgegriffen, dessen wissenschaftliche nnd praktische 
Bedeutung in so lichtvoller ned populärer Weise znr Anschauung 
gebracht, daas die zahlreichen Zuhörer in gr finster Spannung, stellen- 
weise wohl manchmal verhaltenen Aihems, seinen hochinteressanten 
Ausführungen lauschten. Insbesondere seine Mittbeiluugen über die 
Herstellung der künstlichen Seide, die Gewinnung und Anwendung 
des neuesten Conaervirungs- und Desinfectionsinittels, des Formalins, 
sowie die dem anorganischen Gebiete angehörende Herstellung des 
dem Diamanten an Harte nabekommenden Carbornnds, nnd die schliess- 
lich in überaus interessanter und geistreicher Weise gegebene Dar- 
stellung, wie man »ur Kenntnis Ober die Entstehung der Diamanten 
gelangt »ei, riefen das höchste Intereate seiner Zuhörer hervor. 

Die Ausführungen des Herrn Vortragenden, welche er mit der 
Aussicht auf die Möglichkeit der künstlichen Herstellung des Dia- 
manten nnd mit einer glänzenden Apotheose anf die Errungenschaften 
des in den Dienst der modernen Forschung gestellten menschlichen 
GeUtes iu unserem künftigen Jahrhundertc schloas, waren von so 
intensivem und langanhalteudem Beifalle gefolgt, dass der Herr Vor- 
sitzende kaum dazu gelangen konnte, dem Herrn Vortragenden den 
besten Dank des Club auszusprechen. 

Dem Vortrage folgte im Clublocale die mit gemeinsamem 
Abendessen verbundene gesellige Zusammenkunft 

Der .Schriftführer : Ingenieur Karl Spitzer. 



Begünstigung bei den Demonstrationen von Professor 
Rüntgen'sehen X - Strahles. (I. Kärntner Strasse 42, Eingang 
Augustinerstrasae '2>. Zu den Demonstrationen mit den Röntgen- 
sehen X Strahlen sind Eintrittskarten für Clubmitglieder und deren 
Angehörige, giltig für alle Tage der Woche, mit Ausnahme der 
Dienstage, in der Clubkanzlei zum eruifissigten Preise von 
'JJ> kr. per Person erhall lieh 

Dieser Nummer liegt die I nlcrlinlturigs-Beiliige bei. 

Druuk vftfl R Hille« A Co. 
Wien, V. Boiürk, SU-tüseoga»« Kr. IS. 
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XX. Jahrgang. 



^luoTer-.arnnuuog. — ueoer oie vereintacnung ues ueoereuiKonimeiis mr nie j;i 
Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. — Das Recht der Reisenden. — Chronik 
Monate Oetober 189«. Ertheilung von Voreoneeasionen. Verein ftr die Forderung de 
Verkehr«- Statut für die elektrischen Stra^enbihneti in BuiUrest. Btulniicster Strass 



INHALT. Glubveraammlung. — Ueber die Vereinfachung _ de* Uebereinkommens für die gegenseitige Wagcnbenntztin« im Vereine 

Eisenhahn-Ball. Eisenbahn-Verkehr im 
„ de» Loeal- und StM^enbuhnweaena in Wien. 
Budapest. Bndapester Strassenbahn. Nene technische Vereinbarungen 
Bau and die Betriebeetnricutongen der Haupt- und Nebeneisenbaimen. Aendernng in der Organisation der bayerischen 
RtaaUbabnen. Italienischer Eisenbabnban. Rnssiache Eiaenbahnpolitik. Zur Frage der Rentabilität von Can&len Ein Schild- 
burgerstreicli. — Literatur: Ueber die Bahnerhaltungskosten schmalspuriger Eisenbahnen. Triests Bahn rerbindane mit dem 
Hinterlande. Zwanglose Hefte für Lernende im Eisenbahndienste. Almanach fBr Eisenbahn - Beamte pro 1897. Eisenbahn- 
Technik der Gegenwart. „Geschichte der Eisenbahnen der «sterr -ungar. Monarchie." Artaria's .Eisenbahn- nnd Post-Communi- 
cations-Karte von Oesterreich-Ungarn und den nördlichen Balkanlandern." Debersicht der an der Wiener Börse < 
fnr daa Jahr 1897. Die osterreiebuch-ungarische Monarchie. — Club-Nachrichten. 



Clabversammluns : Dienstag den 9. Februar 
1897, V« 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn August Prokop, 
Architekt, Rector und Professor der k. k. technischen Hoch- 
schule, über: „Atptnk6itit" . 

Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clnblocale. Couvert zu CO kr. 

Ueber die 

Vereinfachung des Uebereiukommens 

(or die 



im Vereine Deutscher Elsenhaho- Verwaltungen. 

Das» das Verlangen nach einer Vereinfachung des 
heutigen im deutschen Eisenbahn-Vereine giltigen Wagen- 
übereinkommens aus dem Bedürfnisse der durchaus not- 
wendigen Vereinfachung der jetzigen zu sehr complicirten 
Methode der Aufstellung und Revision der Schuldnach- 
weisungen, welche für jeden einzelnen Wagen besondere 
Erläuterung verlangen, entstanden ist, bedarf wohl keiner 
Begründung. 

Da nnn das Verlangen nach einer solchen Verein- 
fachung (namentlich r i n der Fassung") zum Ausdruck 
gebracht worden ist, so hat man darunter, meiner Ansicht 
nach, die Vereinfachung der Bestimmungen, 
nicht aber lediglich grössere Uebersichtlichkeit, resp. Zu- 
sammenstellung des Wortlautes der einzeluen Bestimmungen 
gemeint. 

Dass alle Vereinsverwaltungen schon längst, und 
zwar in Folge der fortdauernden Meinungsverschieden- 
heiten zwischen den die Schuldnachweisungen aufstellenden 
und revidirenden Beamten nach Verbesserung dieser Sach- 
lage strebten, wurde deutlich ersichtlich aus der Masse 
der zu der diesjährigen Jubiläumsversammlnng angemel- 
deten Antrüge in Betreff der Verbesserungen, Umände- 



rungen, resp. Abschaffungen von verschiedenen im heutigen 
Uebereinkommen massgebenden Bestimmungen. 

Dasselbe Verlangen wurde znm orstenmale laut bei der 
allgemeinen Versammlung der Vereinsbahnen im Jahre 1894 
in Graz, wo dem Ausschusse die Neubearbeitung des 
Wagenübereinkommens, namentlich in der Fassung, em- 
pfohleu wurde. 

Daraus erhellt aber deutlich, dass die Versammlung 
eingelebt in das heutige Uebereinkommen, welches durch 
die 24jährige Praxis sich sozusagen fast unantastbar er- 
wies, sich selbst nicht klar war, dass eine grössere 
Uebersichtlichkeit, resp. eine grössere Ordnung der im 
ganzen Uebereinkommen durcheinander geworfenen Be- 
stimmungen die Situation nicht retten, resp. eine wirk- 
liche Verbesserung nicht herbeiführen kann, denn wo das 
Gebäude auf schwachen Fundamenten ruht, dort muss 
man die Verbesserung bei den Fundamenten, nicht bei 
den Ornamenten anfangen. 

Nach meiner Auffassung ist ein Verein ein Ganzes, 
in welchem ein jedes einzelne Glied den übrigen Gliedern 
gegenüber einen vollkommen ebenbürtigen Thei dieses 
Ganzen bildet, d. h. dass eine jede Vereinsbahn unge- 
achtet ihrer geographischen Lage die übrigen Vereins- 
bahnen als ihre Nachbarbahnen zu betrachten hat. 

Mit anderen Worten, bei Benützung der Wagen 
der Bahnen A, Ii, C u. 8. w. auf der Bahn X, soll 
diese letztere jene Wagen so behandeln dürfen, als 
seien sie Eigenthum ihrer Nachbarbahn Y, und wenn 
sie (die Bahn X) im Laufe eines Monates die Wagen 
aller Vereinsbahnen durch so viel Wagentage ausnützte, 
als ihre eigenen Wagen auf allen Vereinsbahnen aus- 
genützt wurden, dann hat sie vollständig ihre Schuldig- 
keit als Glied des Vereines erfüllt und müsste für die 
Benützung fremder Wagen eben so viel bezahlen, wie sie 
von allen Vereinsbahneu filr ihre eigenen Wagen erhalten 
hat. Falls sie jedoch fremde Wagen durch mein Wagentage 
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ausnütze, als ilire eigenen auf den Vereinsbahnen ans- I 
genützt wurden, so müsste sie jedenfalls für ihre eigenen 
Wagen denselben Wagentagsatz erhalten, als sie für 
fremde Wagen zu zahlen verpflichtet, war. 

Ist es aber so in der Praxis? Leider können wir 
darauf keine bejahende Antwort geben, denn das heutige 
(auch das neue in Berlin angenommene) Uebereinkommen 
kann znr Erzielung dieses dem Naturalausgleich ganz 
nahe kommenden Systems nichts beitragen, und zwar in 
Folge der zu sehr complicirten, aus Zusätzen und Aus- 
nahmen, conventionellen, lose zusammengewürfelten, eine 
rationelle, dem Vereine Vortheil bietende Ausnutzung der 
anf dem Rückwege befindlichen Wagen nur hemmenden 
Vorschriften. 

Das« das Verleihen von Wagen kein schlechtes Ge- 
schäft sein muss, beweisen die neu entstehenden Anstalten, 
welche sich mit dem Verleihen von Wagen befassen. Dass 
diese Anstalten, bei den grossen Capitalanlagen, welcher 
solche Geschäfte bedürfen, auf einen hohen Miethsatz 
rechnen müssen, ist wohl selbstverständlich, dass aber 
auch die Vereinsbaknen auf Gewinne aus derselben Quelle 
rechnen sollten, das widerspricht, meiner Ansicht nach, 
gänzlich dem Principe, auf welchem der Verein gebildet 
wnrde, resp. verkennt die Stellung der einzelnen Vereius- 
bahnen als Glieder des Vereines vollständig. 

Dass eine jede gut bewirtschaftete Eisenbahn einen 
für ihren eigenen Bedarf ausreichenden Fahrpark besitzen 
soll, ist vollständig gerechtfertigt (nur solche Bahnen 
wären in den Verein aufzunehmen), dagegen die Unter- 
haltung eines grösseren, nur zur Unterstützung des Be- 
triebes der Nachbarbahnen nöthigen Kahrparkes, insbe- 
sondere von den auf der äussersten Grenze des Vereines 
gelegenen Bahnen zu verlangen, das ist nicht nur unstatt- 
haft, sondern sogar ungerecht. 

Ks ist leider aber wahr, dass diese letztgenannten 
Grenzvereinsbalinen, welche nur einseitig von den übrigen 
Vereinsbahnen unterstützt werden, in Folge des jetzigen 
Systems zur Erfüllung ihrer gegen den Verein über- 
nommenen Pflichten, resp. zur Unterstützung der Be- 
dürfnisse der Central Vereinsbahnen nolens volens einen 
ihren eigenen Bedarf um Vieles übersteigenden Fahrpark 
unterhalten müssen, obgleich gerade diese Bahnen bei 
ihrer schwierigen geographischen Lage nicht selten nicht 
zu unterschätzende Vortheile zur Entwicklung des all- 
gemeinen Verkehres den im Centrum des Vereines liegenden 
Bahnen verschaffen. 

Da der Verkehr in verschiedenen Jahreszeiten ver- 
schieden ist und einmal mehr gedeckter, ein anderesmal 
mehr offener Wagen bedarf, so dass nicht selten eine 
grössere Anzahl von offenen fremden Wagen leer nach 
der Heimat zurückgesandt werden muss, und mangels 
entsprechender gedeckter fremder Wagen, sei es 
in Folge der Verscbiedenartigkeit der Typen, nicht aus- 
reichender Ladeflächen, Ladeinhalts, resp. zu geringer 
Tragfähigkeit, hauptsächlich aber in Folge der massgebenden 
Beschränkungen des Übereinkommens, diese Sorte von 



Wagen ebenfalls leer zur Heimat versendet werden muss, 
obgleich im selben Augenblick die eigenen, so dringend 
nöthigen gedeckten Wagen in weit grösserer Anzahl auf 
fremden Bahnen laufen und zur Verwendung gelangen, 
so beweist das die Fehlerhaftigkeit des Systems, welches 
aus den heutigen Wagenübereinkomraen-Voi-schriften ent- 
standen ist. 

Schliesslich, das Hauptprincip des heutigen Ueberein- 
kommens, nur die Wagenmiethe nach Möglichkeit herab- 
zudrücken, durch Geltendmachung von Unterbrechungen, 
für Zollabfertigung, Reparatur, Schneeverwehungen, Be- 
triebsstörungen und Feiertage, sogar für Arbeiterstrike 
u. s. w., obgleich die Wageneigenthümerin das alles gar 
nichts angeht, anderseits aber dieselbe Wagenmiethe mög- 
lichst zu erhöhen durch Anrechnung einer nur cinstündigen 
Verzögerung eines einzelnen Wagens, ohne Rücksicht 
darauf, dass alle übrigen Wagen derselben Bahnverwal- 
tung um hunderte von Stunden vor dem Termine zurück- 
gestellt wurden. Jenes wie dieses Princip ist ungerecht, 
denn so wie die Beseitigung der erwähnten Störungen 
nur allein von der Nutzniesserin der Wagen abhängig 
ist — verursacht wiederum die Anwendung dieser Prin- 
eipien in der Praxis eine colossale, mühsame Arbeit, 
welche bei der Durchsicht von (nicht selten) Tausenden 
einzelner Wagennummern, um die Ursache der Ueber- 
schreitungen zu ermitteln, bei dem Hineinschreiben dieser 
Ursache in die Schuldnachweisung, bei der Aufstellung 
von verschiedenen Meldungen erforderlich ist. Das bedingt 
wieder die Nothwendigkeit der Unterhaltung immer grösserer 
Bureaux mit bedeutender Anzahl von Beamten, welche 
mit dem Aufstellen und Revidiren von Schuldnachwei- 
sungen beschäftigt werden, unter welchen nicht selten 
Leute vorkommen, welche, nur um sich auszeichnen zu 
können, sozusagen im Ganzen Löcher linden und um ihren 
Vorgesetzten Sand in die Augen zu streuen, im Schuld- 
nachweise die verschiedenartigsten, wenn auch unbegründete 
(aber originelle) Erläuterungen hineinbringen, uud bei der 
Revision (möglich wegen der Prämien) vielleicht noch 
weniger begründete in die weite Welt versenden, von 
welchen wir beispielsweise nur folgende anführen wollen : 

1. Der 15. kein Sonntag, wir beanspruchen einen 
Tag Ueberschreitung (obgleich im Schuldnachweise statt 
des 16. factischen Sonntag) nur irrthümlich oder vielleicht, 
unleserlich der 15. vermerkt war. 

2. Die zweitägige Zollabfertigung wird nicht aeeeptirt, 
weil die Zeit resp. der Ort, wo dieselbe stattgefunden, 
nicht angegeben wurde — wir beanspruchen zwei Tage 
Zeit- und zwei Tage Vcrzögerungsgebükren (obgleich Allen 
insgesammt und jedem insbesondere bekannt ist, dass die 
Zollabfertigung an der Grenze resp. in der Uebergangs- 
station so lange dauert und mit der Stunde des Ueber- 
ganges des Wagens stattfinden muss — (so ist es wenigstens 
bei uns). 

3. Obgleich die zur Reparatur nöthigen Wagen- 
theile rciuirirt und zugestellt worden sind, können wir 
die beanspruchte miethefreie Zeit nicht aeeeptiren, weil 
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die Meldungen übet- die Ausserbetriebsetzung nicht, respee- 
tive zu spät eingegangen sind — wir beanspruchen etc. 

Und noch viele dergleichen gänzlich unbegründete 
und fast täglich in grösserer Anzahl sich anhäufende 
Hinwendungen. Dazu kommt ein beständiger Personal- 
Wechsel und die Notwendigkeit mit einem immer frischen, 
also immer weniger eingeübten Personal arbeiten zu müssen. 

Und doch konnte man bei einer rationellen Verein- 
tachnng der, dem jetzigen, so colossale Dimensionen an- 
nehmenden Weltverkehre entsprechenden Einrichtung 
des jetzigen Systems der Wagenmiethe-Abrechnung, diese 
Beamten viel ersprieaslicber bei einer anderen, nützlicheren 
Arbeit beschält igen. 

Mit Bezug auf das Gesagte und in dem Glanben, ein 
den Naturalausgleich fast gleichkommendes System ange- 
bahnt zu haben, stellte ich im Jahre 18!»4 ein neues 
Wagenübereinkommen auf, welches seitens meiner (War- 
schau-Wiener) Directum angenommen und noch in dem- 
selben Jahre im Verkehre mit unserer Nachbarbaun zur 
Ausführung gebracht, bis jetzt zur beiderseitigen Zu- 
friedenheit regelrecht funetionirt, und bei Weitem meine 
Hoffnungen übertroffen hat Denn obgleich der Verkehr 
in beiden Bichtungen durchschnittlich im ganzen Jahre 
3SO Wagen täglich, also 10 500 monatlich aufzuweisen 
hat, obgleich die Miethe-Abrechnungen monatlich erfolgen, 
so beschäftigt sich mit der Aufstellung der eigeueu und 
Bevision der nachbarlichen Schuldnachweisungen bei jeder 
Bahn nur ein einziger Beamte, und die Saldoresultate 
der Wagenmiethe weichen von den vorherigen fast gar 
nicht ab. Die Hauptprincipien jenes Projectes, welches fast 
im Ganzen als Antrag meiner Direction zur vorjährigen 
Vereinsversammlnng angemeldet wurde, lauten in kürzester 
Fassung wie folgt : 

Es wird gegenseitig nur die ganze verwendete Zeit 
nach Abzug der für die Zusendung der angeforderten 
Ersatztheile nöl Iiigen Zeit gezahlt. 

Gezahlt wird die von sämmtlichen Wagen durch- 
laufene Kilometeranzahl. 

Für die Überschreitung wird nur dann gezahlt, 
wenu die für alle im Monate an eine Bahn rapportirten 
Wagen gewährte zulässige Zeit plus die oben erwähnte 
für die Zustellung von Ersatztheilen verbrauchte Zeit 
überschritten wird ; zu zahlen ist dann aber für diese 
ganze Zeit, abgesehen davon, was die Veranlassung zur 
Ueberschreitung gegeben hat. 

Dieses nach meinem Dafürhalten kaum einfacher 
denkbare, dabei rationelle und dem Naturalausgleich nahe 
kommende Verfahren verlangt blos richtig aulzustellende 
L'ebergangsrapporte, das Hintragen der Uebergabe-, 
respective Uebemahmezeiten und der Bestimmungsstation 
im Schuldrapporte, Berechnung der verwendeten und der 
nach der Kilometeranzahl gewährten zulassigen Zeit, 
Addirnng dieser beiden Zeiten und die zur Feststellung 
von etwaigen Verzögernngsgebübren nüthige Subtrahirung 
<br betreffenden Zeiten, schliesslich Ausweisung und 
Summirung der durchlaufenen Wagenkilometeranzahl. 



Ein solcher Schuldrapport ist die einfachste Sache 
sowohl für die aufstellenden, wie für die deuselben revi- 
direnden Beamten: der Hauptvortheil liegt eben darin, 
dass damit die jetzigen fast zur Tagesordnung gehörigen, 
immerwährend schwebenden Zwistigkeiten (Symptom der 
heutigen Misstrauensepoche) ein- für allemal beseitigt 
werden. Ich glaube zeit gemäss die Abschaffung der jetzigen 
Kleinigkeitskrämerei - Methode, einen jeden Wagencurs 
besonders verfolgen zu müssen, vorschlagen zu dürfen. 
Wo ist der materielle Verlust irgend welcher Bahn, 
wenn auf 100 mit 400-tägiger zulässiger Frist über- 
gebenen Wagen, ein einzelner, vielleicht 5 oder 10, durch 
10, 20 oder gar 30 Tage verzögert werden, wenn alle diese 
100 Wagen sammt jenen verzögerten schon nach Verlauf 
von 350 Tagen, also um 60 Tage eher, als zulässig, 
zurückgestellt und so dem Betriebe der übrigen Vereins- 
bahnen überlassen wurden (und so ist es fast immer in 
der That). Wo ist also hier der Nachtheil ? Die Vereins- 
bahneu sind ja keine Leihwagen-Gesellschaften, welche 
von diesem Gewerbe leben müssen. Der internationale 
Verkehr hebt sich, die Fahrparke aller Bahnen ver- 
größern sich von Jahr zu Jahr, das allgemeine Ver- 
trauen wächst und das Bedürfnis einer rationellen und 
gesunden Wagenwirthschaft drängt sich immer mehr in 
den Vordergrund ; die Unterhaltung von so ausführlichen 
Controlen, eines solchen kleinkaufmännischen fiechnungs- 
wesens, kostet viel mehr, als die fictiven, nur auf Vor- 
ort heilen basiiten Verluste, welche durch Verzögerungen 
einzeluer Wagen, deren maximale Anzahl kaum f>% aller 
Wagen übersteigt, entstehen. 

Ausser den oben erwähnten Aenderungen proponirte 
ich vorläufig andere unbedeutende, nur logisch aus dem 
Hauptprincip abgeleitete Veränderungen. Ich fürchtete näm- 
lich anfangs zu viel zu verlangen, einerseits ans dem Grunde, 
dass die bereits proponirten an nnd für sich genug 
radicaler Natur sind, anderseits aber in der Hoffnung, 
dass nach einer nur nach wenigen Jahren zählenden 
praktischen Anwendung der bereits proponirten Reformen, 
alle Verwaltungen das Bedürfnis weiterer ähnlicher Ver- 
einfachungen und noch anderer ganz neuen, aber sehr 
nothwendigen empfinden werden. Ich will unter anderem 
Folgendes erwähnen: 

1. Statt der für einen jeden einzelnen Wagen nach 
der durchlaufenen Kilometeranzahl besonders zu berech- 
nenden zulässigen Zeit wird einfach die gesammte, für 
alle Wagen zulässige Zeit nach der Gesammtanzahl der 
von allen Wagen durchlaufenen Kilometeranzahl festgestellt, 
z. B.: Hundert im betreuenden Monate an eine Bahnverwal- 
tnng zu rapportirenden Wagen haben 14.0()0km resp. ein 
Wagen durchschnittlich 14.000: 100 = 140 km durchlaufen, 
so wird das gesammte Ausraass der zulassigen Zeit in der 
Höhe von 100 X 4 Tage oder auf 400 Wagentage fest- 
gestellt und dauach die Ueberzeiten berechnet, — Dieses 
System wird sogar boi Uobernahme von einzelnen Wagen 
— also im Verkehr mit weiterliegen len Bahnen — das 
heutige Princip nicht antasten. 
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2. Wenn eine Balm im Fall« dringenden Bedarfs 
feststellen wird, dass von ihren eigenen Wagen sich eine 
grössere Anzahl auf den übrigen Vereinsbahnen (gleichviel 
wo) befindet, als fremde Wagen auf ihrer Bahn zur selben 
Zeit vorhanden sind und sie von den Nachbarbahnen 
die Zustellung der zu Transporten nach Ausserhalb nöthigen 
Wagen verlangt, so sind diese letzteren verpflichtet (nicht 
so wie jetzt nur nach Möglichkeit ), diesem Verlangen bis 
znr Höhe der bezüglichen Differenz binnen 48 Stunden 
nachzukommen. — In solchen Fällen müssle man jedoch 
die Wagen nur nach Kategorien in Rechnung ziehen. 

Zum Schlttss nur noch einige Worte über das neue 
von der diesjährigen Versammlung in Berlin bereits an- 
genommene vereinfachte Wageniibereinkoramen. 

Obgleich ich die colossale Arbeit der geschäfts- 
führenden Verwaltung in betreff der Ordnung der Masse 
des eingelaufenen Materials nicht nnr nicht unterschütze, 
sondern ihr aus voller Ueberzeugnng die gtösste Aner- 
kennung zollen muss, so kann ich mich dennoch mit der 
Art nnd Weise der Erledigung der Sache nicht einver- 
standen erklären und zwar deshalb, weil mit Ausnahme 
des seitens der geschäftsführenden Direction zur Annahme 
vorgelegten Entwurfes, welcher dadurch nur umsomehr 
hervorgehoben wurde, alle übrigen Anträge nnd Projecte 
so zerstückelt erschienen, das» ein Urtheil über ein ganzes 
Project einer einzelnen Bahn fast znr Unmöglichkeit ge- 
worden ist. — Das Resultat dieses Verfahrens konnte 
natürlicherweise kein anderes sein, als die Annahme des 
Projektes der geschäftsfnhrenden Verwaltung, in welchem 
unter Anderen aus dem Projecte meiner Verwaltung (der 
W. W. K.) buchstäblich nur das alles entnommen wurde, 
was zu Ungunsten der Xutzniesscrin der Wagen ausfiel, 
dafür aber wurde alles verworfen, was wir als gerecht- 
fertigte Entschädigung für die letztgenannte projectirt 
haben. — Kurz und gut, man fiel aus einem Extrem in"s 
andere, und sowie in dem jetzigen Uebereinkommen fast 
alle Verzögerungen der Wageneigenthümeiin aufgebürdet 
wurden, so sind wiederara umgekehrt in dem neuen Ueber- 
einkommen alle ungünstigen Vorfälle der Nntzniesserin 
der Wagen znr Last gelegt worden. Ohne Rücksicht 
darauf, ob dieselbe rationelle Wagenwirthschaft führt, 
hunderte von Wagen vor dem Termine zurückleitet, also im 
Interesse des Vereines arbeitet, wird sie dennoch für eine jede 
Stunde der Verzögerung eines einzelnen Wagens bezahlen 
müssen. Am bedauerlichsten ist aber der Umstand, dass 
man dabei das neue Uebereinkommen gar nicht vereinfacht 
bat. indem die Hauptgründe der heutigen Zwistigkeiten, 
die Unterbrechungen wegen Zollabfertigung. Sonn- und 
Fe.-ttage, Schneeverwehungen und dergleichen nicht gänz- 
lich abgeschafft wurden.*) 

v. W y 1 1 e k, 
Abtbeilungscbef der Warschau-Wiener Eiseubahu. 



*) Bei der Behandlung aller einschlägigen Kragen war im 
Schosse des Comics wie des Plenum» das Princip maßgebend, nur 
solche Anträge zur Bcschluaafussung zu bringen, welche von vorne- 
herein gegründete Ausdient anf Erfolg batten, dalier wurden alle jene 



Das Reehl der Reisendci. 

Entgegnung zn dem Aufsatz gleichen Titels von Tb. B. v. Rinaldin i 
im 48. Heft der Zeitschrift für Eisenbahnen und I».iu>jn"-cbiff«Jirt, 
Jahrg. 189«. 

Ausser verschiedenen anderen ") Bestimmungen de« 
Vercitm-Betriebs-Reglements, welche sich auf die Personen- 
unJ liepilekbefdrderong beziehen, tadelt Rinaldini in 
neinem in der Ueberechrift genannten Artikel anch den § 26 
al. 2, da»» nämlich bei Anschluss Versäumnissen nnr der be- 
zahlte Preia für die Hinfahrt (und Kuckfahrt), und zwar nur dann 
ersetzt wird, wenn der Reisende erstens eine durchgehende Fahr- 
karte hat und zweitens mit dem nächsten rückfahrendeu Zuge 
ununterbrochen znr Abgangsstation zurückkehrt., als „den 
heutigen Verhältnissen gar nicht mehr entsprechend", weil den 
Reisenden damit nur , selten gedient ist*, nnd weil dadurch 
die Elsenbahn von jeder Haftung für den sonstigen Schaden, 
den der Reisende erleidet, befreit wird. Znr Abhilfe schlagt 
Rinaldini vor, die Eisenbahnen zu verpflichten, im Falle 
eines Anschlnss-Versäuninisses durch die Fahikartencassa 
(jedenfalls ist die Cassa der Station gemeint, in welcher der 
Anschluss versäumt wurde) den Reisenden I. Cl. 10 fl., 
II. Cl. 5 fl. und HI. Cl. 3 fl. als normalisirte Entschädigung 
zu leisten, nnter der Bedingung, dass der Reisende, um die 
Fahrt mit einem Zuge gleicher Gattung wie der vei*ilnmte, 
fortsetzen zu können, in der Anschlussstation übernachten 

Wenn nun auch zugestanden werden muss, dass der 
gegen al. 2 des J? 26 ausgesprochene Tadel gerechtfertigt 
ist, so muss doch anderseits wieder der Meinung Ausdruck 
gegeben werden, dass mit dem Vorschlage Rinaldini's 
den sitzen gebliebenen Reisenden ebensowenig gedient wäre; 
denn die proponirton 10, 5 bezw. 3 11. stellen sich nur als 
eine paoschaliter festgeste Ute Uebemaebtnngstaxe besserer 
Hütels dar, nehmen aber gar keine Rücksicht auf den oft 
recht bedeutenden Schaden bezw. entgangenen tiewinn, welchen 
der Reisende durch zn spStes Einlangen an seinem Reiseziel 
erleidet. Weilers wäre durch diese ausnahmslos eintretende 
Entsrhädignngsptlicht den Eisenbahnen juristisch auch in 
jenen Fällen eine Haftung auferlegt, in denen von einem 
Verschulden derselben nicht die Rede sein kann. Denn ein 
AnHChluM-Vcrsilumnis kann durch die verschiedensten Umstände 
herbeigeführt werden, welchen entgegenzuarbeiten die Bahnen 
weder die Macht, noch das Recht haben, z. B. Ueherschreiten 
der Aufenthalte durch Postmanipnlation (wäre es in solchen 
Fällen gerecht, die Eisenbahnen dafür zu strafen, dass die 
Postverwaltung, welche ohnehin für die Beförderung ihrer 
Frachten kein Entgelt leistet, nicht fertig wird '.'), oder An- 
drang von Reisenden in Zwischenstatiouen, insbesondere in 
den Localstrecken (wäre es gerecht, die Eisenbahn, welche unter 
Autgebot aller ihrer Kräfte den Verkehr zu bewältigen strebt, 
dafür zu strafen, dass der Urossstädter Sonntags einmal frische 
Luft geniessen und dann Abends wieder heimkehren will ?). 

Abgesehen davon, dass es also nicht angeht, in 
formell juristischer Conseiiaenz die Haftung^gi-nndsätze des 
Frachtvertrages (eigentlich noch weit darüber hinausgehend, 
denn es würde dann ja schlankweg für Zufall gehaftet) auf 

Projecte, deren Durchführung für einzelne Verwaltungen finanzielle 
Kacktkeile im Gefolge haben konnten, als dem sicheren Widerspruche 
ausgesetzt, nicht berücksichtigt, nnd es wurde vorgezogen, lieber die 
Einheitlichkeit, wenn anch mit einigen Mängeln, aufrechtzuerhalten, 
al« durch radieaie Massnahmen Uneinigkeit, eventuell Abfall einzelner 
Vcrcinsrerwaltungen herbeizuführen. Das Urtheil des Herrn Verfassers 
ist daher wohl etwas zu hart Anm. der Redaction. 

•) Vergl. die (Erwiderung Von Dr. Carl Hilse im 61. Heft 
derselben Zeitschrift, welche sieh gegeu Rinaldini's Ansckauangeu 
über den Ausschluss von Ord nungssttirern von der Weiterfahrt richte?. 
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den Personentransport zu übertragen, 8« wäre das princlpale 
Interesse des Reisenden, möglichst bald an sein Ziel zn gelangen, 
nicht gewahrt. Denn er erhielt einerseits die Entschädigung nur, 
wenn er bis zum nächsten Zug gleicher Gattung wie der ver- 
säumte warten nnd übernachten würde. Das sind zwei höchst 
lästige Bedingungen ; die erste bringt mehr oder minder be- 
dentenden Zeitverlust, die zweite öffnet chicanösor Auslegung 
Thflr und Thor. Denn was heisst übernachten? Wie viele und 
welche Standen mnss der Aufenthalt dauern, mnss etwa ein 
Bett bentttzt worden etc. etc.? 

Anderseits würden sich die Eisenbahnen vor solchen 
Zahlungen dadurch möglichst zn schützen suchen, das6 sie die 
Anschlüsse, welche heutzutage im eigensten Interesse des 
reisenden Publikums, »o weit als irgend thnnlich knapp be- 
meRsen werden, um nur die Fahrtdaner herabzumindern, so 
reichlich berechnen würden, dass ein Anschluss nur bei bedeuten- 
den Verspätungen versäumt würde. Wenn nun auch die Auf- 
sichtsbehörde einer allznweiten Ausdehnung solcher An - 
schlnssintervalle entgegentreten würde, so müsste sie doch 
auch dem Interesse der Bahnen Rechnung tragen nnd aus- 
reichende Intervalle bewilligen. Dadurch würde der schroffste 
Gegensatz zu dem modernen Bestreben geschaffen werden, die 
Eisenbahnfahrten in der denkbar kürzesten Zeit zurücklegen 
zu wollen. 

Aus der strengen Gerechtigkeit in wenigen Fällen 
würde eine unbillige Schädigung für dio grosse Mehrzahl er- 
wachsen. 

Viel günstiger für den Reisenden ist der Vorgang, 
welcher durch den neuen deutschen Eisenbahn-Personen- nnd 
Gepäck-Tarif vom 1. April 1895 eingeführt wurde, der dahin 
gebt, das* der Reisende bei Anscbluesversäumnis auf einer 
anderen nach demselben Bestimmungsorte führenden dmitacbcn 
Bahnstrecke ohne Rücksicht auf deren Länge nnd mit jedem 
beliebigen, Personen befördernden Zuge, auch wenn derselbe 
nur Wagen höherer Classc führt (mit alleiniger Ausnahme 
der Luxuszüge), ohne einen Znschlag leisten zu müssen, seine 
Fahrt fortsetzen kann, und dass auch auf dem Wege der 
d irecten Fahr karte ohne weiters jeder hoher tarierte 
Zug bentttzt werden kann. 

Die einzige Formalitat ist die, dass der Vorsteher der 
Anschlussstntlon auf der Fahrkarte dio Verspätung zu be- 
scheinigen nnd mit dem Vermerke der Gilt igkeit für die andere 
•Strecke zu versehen hat. 

Hteroit ist dem Reisenden doch ein rasches Fortkommen 
von der Anschlussstation gesichert. Die Bestimmung versagt 
nur dann, wenn eine Hilfsronte nicht besteht und auch ein 
höher tariftrter Zog nicht zur Verfügung steht. 

In den weitaus meisten Fallen wird sie aber Abhilfe 
bringen. 

Durch das Verelns-Betriebs-Reglement stehen gleiche 
Ansprüche den Reisenden in Oesterreich nur dann zu, wenn 
es sich um Betriebsstörungen (gänzlichen oder thoilweisen 
Ausfall einer Fahrt) handelt. 

Im Interesse einer gedeihlichen Entwicklung des 
Persouentransportrechtes würde sich die Einführung des 
preassi8cbeii Vorganges auch in Oesterreich lebhaft empfohlen. 

Dr. Hil scher. 



CHRONIK. 

Eisenbahn-Ball. Das Patronat des am 4. Februar anter 
dem Protektorate des Eisenbahtiministers Sr. Excellenz Horm 
Feldinarschallieutenant Ritter v. Guttenberg in den Sofien- 
Sälen stattfindenden Eisenbahn-Balles haben bisher fol- 
gend« Damen übernommen: Adolrtne von Biedermann- 
Turony, Josefa von Biliriska, Carlotta Gräfin Boos- | 



Waldeck-Brei db ach, Felicia Fürstin Clary und Aid. 
r i n gen • Rad zi wi 1 1, Ida Eger, Wilhelmine Grimus von 
G ri mb nrg - En gerth, Wilhelmine von Guttonberg- 
Lannsperg, Maria Theresia Gräfin Harrach-Taxis, Ida 
Jeitteles, Emilie KUhnelt, Melanie Liharzik, Mathilde 
von Lin d h eim - Vi ve n o t, Irma Markgrüfin Pallavicini- 
Szeehcnyl, Alexandrine Baronin Sochor von Friedrichs- 
thal, Rosa Gräfin Trau tt nt anadorf f - Cavr i ani und 
Pauline Wels weil er. Das Comite-Secretariat befindet sich 
I. Schellinggas.se Nr. 5, 2. Stock. 

Eisenbahn-Verkehr im Monat October 1896. Im ge- 
nannten Zeiträume wurden auf den österreichisch • ungarischen 
Eisenbahnen im ganzen 13.259.654 Personen und 13,018 372 t 
Güter befördert und hiefttr Insgcsanimt fl. 37,069.916 ein- 
genommen, d. i. per Kilometer fl. 1182. Im gleichen Monate 

1895 betrug die Gcsammtelnnabme, bei einem Verkehre von 
13,101.994 Personen und 11,923.671 t Güter, fl. 35,465.210, 
oder per Kilometer fl. 1179, daher ergibt sich für den Monat 
Oitober 1896 eine Zunahme der kilometrischen Einnahmen um 
0'3.v. In dem Zeitabschnitt« vom 1. Jänner bis 31. October 

1896 wurden auf den österreichisch-ungarischen Eisenbahnen 
134,380.464 Personen und 97,436.911 t Güter, gegen 
133,461.700 Personen nnd 92.433.660 t Güter im Jahre 
1895, befördert. Die aus diesen Verkehren erzielten Ein- 
nahmen beziffern sich im Jahre 1896 auf fl. 308,096.632, im 
Vorjahre auf fl. 291,172.719. Da die durchschnittliche Ge- 

ersten 10 Monaten des Gegenstandsjahrea 30.841 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1895 dagegen 29.766 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per Kilo- 
meter für die erwähnte Periode 1896 auf fl. 9990 gegen 
fl. 9782 im Jahre 1895, das ist um fl. 208 günstiger, 
oder, auf das Jahr berechnet, pro 1896 auf fl. 11,988, gegen 
fl. 11.738 im Jahre 1895, das ist um fl. 250, mithin um 
2 I V günstiger. 

Dem Öffentlichen Verkehre wurden Im October 1896 
übergeben: In Oesterreich: Am 31. October die 8'603 km 
lange Localbahnstrecke Niklasdorf — Zuckmantel der k. k. 
österr. Staatsbahnen ; in Ungarn : Am ] . October die 29 05 km 
lange Strecke Stuhl weissenburg— Adony— SzaboksderFehereser 
nnd Tolnaer ComitaUbahn, am 3. October die 29"7 km lange 
Kecekemet- Tisza— Ugber Localbahn, am 19. October die 
5 32 km lange Theilstrecke Pancsova— Temesufer der Local- 
bahn Pancsova— Petrovoszello, am 26. October die 47°54 km 
lange Strecke Tisza — Polgar— Kiralytelek der Localbahn 
Tisza— Polgar— Nyiregyhaza, am 27. October die 66-144 km 
lange Localbahn Garamberzemze— Leva. 

Ertheilung von Vorconeesslonen. Das k. k. Eisen- 
bahnministerium hat nachstehende Vorconcessionen ertbeilt: 
Dem Ingenieur Emil Pogorelec in Linz die Bewilligung znr 
Vornahme technischer Vorarbeiten für die Fortsetzung der 
projectirten normalspurigen Localbahn Linz— Efferding über 
l'rambachkirchen und Weizenkirchen nach Peuerbach; die 
gleiche Bewilligung der Ersten französischen Cementfabrik 
M. Reiche in Steinschal für eine Scbleppbahn von der Cement- 
fabrik in Steinschal zur Haltestelle Steinschal der Localbahn 
St. Pölten— Kirchberg a. d. Pielach und dem Bürgermeister 
Alois Metzger in Jaslo für eine Elsenbahn von Jaslo über 
Brzostek nach Demblca. Ferner sind die Bewilligungen zur 
Vornahme techuischer Vorarbeiten verlängert worden: Auf 
sechs Monate dem Bürgermeister A. Freib. Di Pauli in Kaltem 
im Vereine mit der Firma E. Schwarz' Sohne in Bozen für 
eine Localbahn von einem geeigneten Punkte der Bozen — 
Meraner Bahn zwischen Bozau und Sigtutindskron nach Kaltem 
mit einer eventuellen Fortsetzung nach Neumarkt — Tramin 
I und der krainischen Bangesellschaft in Luibach für eine KMo- 
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bahn tod Laibach nach Unter-Liska, Waitsch nnd Hühner- | 
dorf; eine zwölfmonatliche Verlängerung wnrde bewilligt der 
Stadtgemeinde in Olmütz für eine Kleinbahn in der genannten 
Stadt mit sechs Zweiglinien. (Siehe Nr. 6 der Clnbzeitnng 
vom Jahre 1896 „An* dem Verordnungsblatte".) 

Verein fär die Forderung des Lm-aU und Strnssen- 
hnhnwesenH. Vortrag des Herrn Bau-Unternehmers Gotthard 
v. Ritsehl: „Ueber die Umgestaltung der Pferde- 
bahn Linz — Urfahr für den elektrische n Be- 
trieb nnd die Erbauung der Bergbahn Urfahr— 
Pöstlingberg als elektrische Adhäsionabah u." 
Im Eingange «eines Vortrages die hohe Bedeutung de« elek- 
trischen Betriebes nud dessen AusnUtzungsfähigkelt in Bezug 
anf Beleuchtung und Kraftabgabe betonend, werden hierauf die 
für die Umgestaltung der bestehenden Pferdebahn Linz — Urfahr 
massgebenden Verhältnisse geschildert und hingewiesen, dass 
mit Rücksicht anf die blos durch eine elektrische Strassenbahn zu 
erzielenden, für die Rentabilität kaum ausreichenden Ergebnisse 
die gleichzeitige Anlage einer elektrischen Adhäsionsbahn anf 
den in erfrischender Höhenluft gelegenen und einen herrlichen 
Aussichtspunkt darbietenden Pöatlingberg in Erwägung gezogen 
werden musste. Zu den technischen Details Obergehend, bo- 
schreibt Bedner an der Hand eines Sltnatinnsplanea die Tracen- 
filhrung der Strassenbahn nnd der Bergbahn ; bei erstercr, 
welche 3 2 km lang, zweigeleisig mit 0 90 m Spurweite nnd 
einer Maxlmalstelgung von 2 4 Percent projectirt ist, sind fttr 
einen 6 Minutenbetrieb 1 1 Wagen mit je 1 Elektromotor von 
20 HP vorgesehen, hingegen bei der pingelelslgcn 2' 88 kjn 
langen, mit der Spurweite von 1 m auszuführenden Bergbahn 
in Rücksicht auf die Maximalsteigung von 10'5 Percent, die 
in den Verkehr zn ziehenden 6 Wagen mit je 2 Elektro- 
motoren für einen 12 Minntenbetrieb auszuführen sein werden. 
Der L'ebergang von der Straßenbahn auf die Bergbahn erfolgt 
durch einen gedeckten Perron. Bei beiden Bahnen kommt die 
oberirdische Stromleitung nach dem bewahrten System T h u m- 
son-Houston zur Anwendung. Bei dem Oberbau für die 
Straasenbahnen sind Phönixscbiencn im Gewichte von 39 kg 
pro Meter vorgesehen, für die Bergbahn eiserner Oberbau aut 
Qnerschwellen, als SchienenproAl Vignoleschienen von 22 bis 
23 kg Gewicht pro Meter mit keilförmigem Kopf nnd Laschen- 
verbindungen. Die zum Betriebe der Motorwagen erforderliche 
elektrische Energie wird aus einer für die Licht- und Kraft 
abgäbe zu errichtenden Centraistation geliefert. Der Strom, 
welcher eine Spannung von 550 Volt erreicht, wird durch 
Speiseleitungen und oberirdische aus hartgezogenem Kupfer- 
draht von K'/ 4 mm Durchmesser bestehende Contactleitung den 
Wagen zugeführt. Die Contactleituug wird 5 5 m über der Mitte 
der Geleise gespannt nnd erfolgt deren Aufhängung durch die 
sogenannte Armaufhängnng nnd yueraufliangnng. Bei orsterersind 
dio Rohrmasten aus patent geschweissten Stahlrohren, und die 
Armausleger in ornainentirteu Formen aus Schmiedeisen an- 
gefertigt ; bei letzterer können die tragenden QuerdrUbte ent- 
weder zwischen an den Häusern befestigten Wandrosetten 
oder zwischen seitlich der Strasse aufgestellten Masten gespannt 
sein. Behufs Sehntzvorrichtungen auf der Strecke wird die 
Contactleitung in 500 m langen, durch Abtheilungs-Isolntiiren 
elektrisch getrennte Abschnitte verlegt. Die Verlegung der 
Kabel erfolgt theils unter dem gepflasterten Trottoir oder im 
Fnsssteig mit besonderer Rücksichtnahme auf vorhandene ander- 
weitige Leitungen, theils im freien Felde als Freileitungen. 
Die für den Betrieb der Bahnen, als auch für die Beleuchtung 
der Städte Linz und Urfahr erforderliche elektrische Energie 
wird aus einer Kraftstation geliefert, die mit drei Dynamo- 
maschinen (vierpolige Compnundmaschineu) mit der Leistung 
von je 100 Kilowatt, und mit den dieser Leistung entspre- 
chenden, direet gekuppelten Dampfmaschinen von 25t) Um- 
drehungen per Minute ausgerüstet sind. Dio Kosseianlage 



dieser Kraftstation besteht aus fünf Röhrenkesseln 4 110 m 2 
Heizflache. Besondere Sorgfalt wird dem Schutze der Tele- 
graphen- nnd Telephonleitungen im Gebiete der elektrischen 
Bahn zugewendet. Die Motorwagen, welche durch einen sicher 
fuuctlonlrenden Blitzableiter geschützt sind, werden 16 Sitz- 
und 12 Stehplatze enthalten ; dieselben haben ein Eigengewicht 
von 4 5 1. Der Wagenkasten ist vom Untergestell abhebbar 
eingerichtet und die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit ist 
mit 15 km pro Stande festgesetzt. Fttr die Sicherheit des 
Betriebes dient eine krilftige Bremsvorrichtung und eine Kurz- 
Hchlnssbremse, deren Bedienung durch die Cont&ctknrbel erfolgt. 
In seinen Schlussbemerkungcu stellt der Vortragende die Be- 
triebeeröffnung dieser Bahnen mit kommendem Juli d. J. in 
Aussicht. Indem er noch die auf dem Pöstlingberg geplanten 
Belustigungsanlagen erwähnt, gibt er der Hoffnung Ausdruck, 
das* in nicht allzu femer Zeit auch Wien mit den Segnungen 
eines elektrischen Bahnnetzes beschenkt werden möge. 

Verkehrs-Statut ffir die elektrischen Strassen- 
bahnen in Budapest. Der Oberstadtbauptmann von Buda- 
pest hat im Sinne der diesbezüglichen ministeriellen Ver- 
fügungen im Interesse der polizeilichen Sicherang des Ver- 
kehres ein für s&mmtlicbe im iterciche von Budapest mit 
Elektrirltät betriebene Eisenbahnen geltendes Statut geschaffen, 
mit Berücksichtigung der besonderen Eigenheiten des Betriebes 
der einzelnen Bahnen. Bezüglich der Franz Josefs-Untergrund - 
bahn wurde angeordnet, das» jede den Verkehr behindernde 
Arbeit vor Beginn derselben der Polizei angezeigt werde. 
Die unterirdischen Stationen, sowie anch die Zugangstreppen 
sind mit Nothlampen, die bei Eintritt der Dunkelheit anzu- 
zünden sind, zu versehen. Den Geleisen entlang ist bei jeder 
zehnten Säule eine Fackel in Bereltschaft zn halten. Auf 
jeder Station hat eine Handspritze mit drei Eimern vorräthig 
zu sein; auch ist hier die Wasserleitung einzuführen. In den 
Waggons sind aussen und Innen Nothlampen anzubringen. 
Alle Verkehrsmittel der Bahn sind alljährlich im Mai und 
October durch den Magistrat, die Polizei und die General- 
Inspection untersuchen zu lassen, und wird die Untersuchung 
durch den Oberstadthanptmann angeordnet. Die Instruction 
für das Verkehrspersonal ist zunächst durch den Magistrat und 
die Polizei gemeinsam zu überprüfen. Vom Verkehrspersonale 
darf höchstens der vierte Theil provisorisch angestellt sein. 
Ueber Ausschreitungen nrtheilt die Polizei ab. Die für techni- 
sche Arbeiten verantwortlichen Beamten sind beim Magistrat 
und bei der Polizei anzumelden. Der Conductenr darf nicht 
mehr als die festgesetzte Anzahl von Fahrgästen aufnehmen. 
Das Recht der Direction, das Publikum mit Geldstrafen zu 
belegen, wurde aufgehoben. Aehnlich lauten auch die Bestim- 
mungen für die auf der Strasaenfläch« angelegten Bahnen. An 
den Umsteigepnnkten sind gedeckte Wartehallen zu errichten 
und ist vorgeschrieben, dass die Oberstadthauptmannschaft ein 
Rauch- und Spuckverbot erlasse. Ferner hat die Polizei nach 
Anhörung der Üeiieral-Inspe'ction besondere Verfügungen hin- 
sichtlich der Sicherheit des Lebens und des Eigenthums zu 
treffen. Der Wagenführer haftet dafür, da«s die vorderen 
zwei W'ageuthüren geschlossen scion, während der Cunducienr 
für die Schliessung der hinteren Thnren haftet. An einzelnen 
Endpunkten, wo das Publikum in grösserer Zahl zusammen- 
zukommen pflegt, sollen, wenn der Oberstadthauptmann dies 
bestimmt, Ordnungsiiummcm ausgegeben werden müssen. Auch 
bezüglich der Zahnradbahn auf den Schwabenberg hält es 
der Oborstadthauptiuann für noth wendig, dass deren Betrieb 
und Leitung wie bei den Strasstubahnen geregelt werde. 

lludapester Strassenbahn. Die noch mit Pferdekraft 
betriebenen Linien Calvinplatz— Allgemeines Schlachthaus nnd 
Kerepeser Strasse - Steinbruch worden zufolge eines Be- 
schlusses der Direction demnächst elektrischen Betrieb erhalten. 
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Auf dem Calvinplatze zweigt diese Linie von der Linie Zoll- 
amt— Westbnhnhof in die Lonyaygasse ab, wo beide Geleise 
iu der Milte des Strassenkörpers liegen werden. Den Doraios- 
plate in gerader Richtung durchschneidend, biegt weiterhin die 
IJnie in die Sorokmirar Strassu ein, indem sie sich an die 
dort bereits bestehenden Geleise anscbliesst Auf dem Boraros- 
platze wird ein Verbindnngsgeleise und eine Abzweigung in 
den DoDanufer-Lastenbabnhof gelegt werden. Die kleinste Cnrve 
betrügt 25 m, die gröaste Steigung 12 , 63 u /ri B,l f «■' ,,<> Lange 
von 152 in. Die Leitung wird hier unterirdisch sein. Die 
Linie Kerepeser Strasse — Steinbruch wird von der Kerepeser 
Strasse, gegenüber dem Ostbahnhofe, abzweigen und aof dem 
rechtsseitigen Wege der Friedhofstrasse weitergeführt Werden. 
Bei der Magloder Strasse schliefst -sich die Linie an die 
Linie Nepliget der Stadtbahn, für welche der Straßenbahn- 
Gesellschaft das l'eagerecht zusteht. An der Ecke der Baross- 
gasse theilen sich beiile Linien ; die frühere biegt auf die 
Steinbrucherstrasse ab, wo sio auf der linken Seite des Strassen- 
körpers daliin zieht. Anf der Jazberenyer Strasse schliesst sie 
an die dort bereits vorhandenen Strassenbahngeleisen au. 
Diese Linie ist fast durchgehends doppelgeleisig. Abzweigungen 
linden statt nach der llottcnbillergasse, zum Gaswerke und 
vor dem Bahnhofe anf der rechten Seite desselben. Die Maxi- 
malsteiguug betrugt 9 44%,,. Die Stromleitung ist bis zur 
Friedhofslrasse unterirdisch, von da ab weiter oberirdisch. 

Nene te-chnische Vereinbarungen über den Bhu 
und die Ketriebseinrichtangen der Haupt* und Neben» 
eisenbalinen sind vom Verein deutscher Eisenbahn- 
verwal tun gen mit Wirksamkeit vom 1. JJlnner 1897 so- 
eben ausgegeben worden. Dieselben sollen dazu beitragen, 
den gegenseitigen Verkehr auf den Haupt- und Nebeneisen- 
bahnen des Vereins deutscher Eisenbahn Verwaltungen hin- 
sichtlich der technischen Einrichtungen zu erleichtern 
und die Betriebssicherheit zu erhüben. Hiebei sind 
mitei den Nebenelsenbahnen vollspurige, mittelst Dampfkraft 
durch Locomotiven betriebene, dem öffentlichen Verkehr 
dienende. Bahnen zu verstehen, auf weleho Betriebsmittel der 
Hanptbahnen übergeben können, bei welchen jedoch eine 
Fahrgeschwindigkeit von 40 km pro Stunde das zulässige 
Maximum ist. Die Vereinbarungen betreffen den Bau und die 
l'uterhaltung der Bahn (freie Strecke und Stationen), ferner 
den Bau nnd die Unterhaltung der Betriebsmittel (Loco- 
motiven, Tender, Wagen), den Betriebsdienst (Bahndionst und 
Kahrdienst) und das Signalwesen und müssen, da sie bindende 
Bestimmungen sind, von jeder Vorciiisverwaltung Insoweit be- 
folgt werden, als nicht durch Staatsvertrage oder durch 
die obersten staatlichen Aufsichtsbehörden hlevon abweichende 
Bestimmungen getroffen sind oder getroffen werden. 

Aenderong in der Organisation der bayerischen 
Ktaatabnhnen. Zufolge einer köuigl. Verordnung vom 21. De- 
i einher 18it6 wnrdeu einige Aeuderungen der bestellenden 
Organisation, und zwar zunächst hinsichtlich der Verwaltung 
der Staatseisenbahnen durchgeführt, welche sich auf Grund 
zehnjähriger Erfahrungen als nothwendig erwiesen haben nnd 
der General -Directum eine freiere Bewegung und eine Ent- 
lastung im Wege der Ausgestaltnng der äusseren Vollzugs- 
und Aufsichtsbehörden verschaffen tollen. In der bisher gel- 
tenden Organisation vom Jahre 1886 ist bei der General- 
Directiou die Bildung von fünf Abtheilungen bestimmt, nämlich 
der Verwaltung»-, Betriebs-, Verkehrs-. Finanz- und Ban- 
abtheilung. Diese fünf Abteilungen sind zwar in der neuen 
Organisation beibehalten, jedoch wurde die ausdrückliche Be- 
nennung beseitigt und eine neue Geecliäftszuwoisung durch- 
geführt. Durch ministerielle Verfügung wurden ab 1 . Fe- 
Iruur 1H97 überwiesen: 

der Abtheilnng I die Gegenstände der allgemeinen 
Verwaltung, die I'eisonalangclegenheiton und das gesummte 



I Etats-, Cassel)- und Rechnungswesen mit Ausschluss der Ver- 
kehrscontrole; 

der Abtheilung II der Fahrdienst und das I'ersonen- 
nnd GUtertransportwesen; 

der Abthellnng III das gesamuite Tarifwesen, der 
conimcrcielle Dienst und die Verkehrscontrole ; 

der Abtheil nng IV dos gesummte Maschinenwesen, 
die Betiiebsmaterialien-Verwaltung und die seither von der 
Bau-Abtheilnng besorgten elektrotechnischen Angelegenheiten; 

der Abtheil Li ug V der Eisenbabnneubau, die Bahn- 
Unterhaltung und die Beschaffung der Baumaterialien für Neu- 
bau und Bahnunterhaltung. 

Es handelt sich demnach um die Verschiebung einzelner 
Geschäftszweige, um den Wesfall der früheren Fioanzab- 
theilnng und die Schaffung einer neuen Abtheilnng für den 
maschinell- und elektrotechnischen und den Betriebsniaterial- 
dienst. Das Etats-, Cassen- nnd Rechnungswesen wurde von 
der Flnanzabtheilung zur Abtheilnng I und die Verkehrs- 
controle (Einnahmencontnde) von der Finanzabtheilung zur 
Abtheilung III verschoben, ferner das Gütertransport wegen 
von der Verkehrsabtheilung zur Abtheilung II, so dass hiednreh 
dio durch die Angliedemng der Verkehrscontrole eintretende 
Mehrbelastung der Abtheilung III wieder aufgewogen wird. 
Neu ist ferner die Einrichtung von Gcschäftsbnreaajc bei den 
OberbahnJlmtern. Solche nach Bedürfnis einzurichtende Bnreaux 
haben innerhalb des Ihnen zugewiesenen Geschäftskreise* alle 
Erledigungen herbeizuführen, welche ohne Vorgriff auf die 
endgiltige Entscheidung d 1 o Instruction einer Sache 
betreffen oder die Durchführung der bestehenden Anordnungen 
nnd allgemeinen Vollzugsvorschriften znm Gegenstande haben. 
Diese Einrichtnng hat sich bei der General-Direction sehr 
bewährt und soll nunmehr auf die Oberbahnämter übertragen 
werden, um den Vorständen und Referenten derselben die 
rebernahuio des ausgedehnteren Geschäftskreise«, welcheu 
ihnen die neue Verordnung zuweist, zu erleichtern. 

In dei jüngsten Verordnung vom 24. üecember 1 8f>6 
wird ferner auch jede Betriebs- und Ahfertigungsstelle der 
bayerischen Staatsbahnen, entsprechend dem gewöhnlichen 
Sprachgebrauche als „Station" bezeichnet nnd die örtliche 
Beleutung der Stationen durch deren Eintheilnng in ('lassen 
gekennzeichnet, den selbstständigen, d. h. den Oberbahnämtern 
unmittelbar untergeordneten Güterspeditionen aber der Namo 
„Güterstation - ' beigelegt. In Anpassung an bestehende Ver- 
hältnisse und an die Dienstgrade des Personales sind fünf 
St.nionsclassen erforderlich geworden. Die neue Verordnung 
schliefst endlich mit ergänzenden Bestimmungen über die Be- 
triebsleitungen der Localbahnen und mit Feststellung der Be- 
fugnis, die Abferliguiigsstellon auf Linien mit localbabn- 
mitssigem Betrieb an Agenten auf Dienstvertrag zu verleihen, 
was übrigens bei den bayerischen Localbahncn seither schon 
in zahlreichen Fällen geschehen ist. 

Italienischer Eisenbuhnbau. Einer der wundesten 
Punkte in den Finanzen des Landes war die Art und Welse, 
in welcher in den letzten zwei Jahrzehnten der italienische 
Eisenbahnbau betrieben wurde. Der erste Fehler bestand 
darin, dass auf Andrängen der betreffenden Abgeordneten, 
deren Stimmen der jeweilige Minister In der Kammer b«- 
nötliigte, die unrentabelsten und kostspieligsten Linien, die 
in absehbarer Zeit überhaupt keine Verzinsung der in ihnen 
angelegten ( apitalien ermöglichen, alB Vollbahnen ausgebaut 
wurden. Allein dies war noch das geringste Uebel. Der zweite 
und weit grössere Fehler wurde dadurch begangen, d«»s 
keinerlei erschöpfende Vorstudien für dio betreffenden Touren 
veranstaltet wurden, was bei der fast durchgängig gebirgigen 
Natur des Landes von grösster Wichtigkeit gewesen wäre. 
Daher erklärt es sich auch, dass die Kostenanschläge mit 
einer Leichtfertigkeit »oudergleicben aufgestellt wurden und 
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dasa aladann die wirklichen Aufwendungen bei weitem die 
ursprüngliche Berechnung überschritten. Dazu kommt, dass 
diu Bauunternehmer, jedenfalls mit den Regierungsbeamten 
unter einer Decke, trotz alledem ihr Schäfchen zu scheeren 
und auf ihre Rechnung zu kommen verstanden. Sonst 
wenigstens lassen sich die Zustände, die durch eine eingesetzte 
Ministerial-Commission jetzt aufgedeckt wurden, Überhaupt 
nicht erklären. Besonders in Italien wird der Brunnen immer 
erst /.»gedeckt, wenn das Kind hineingefallen; so bei Ein- 
setzung des Untersuchuuga-Ausschnssea Uber die Lago der 
Zettelbanken, erst nachdem Hunderte von Millionen gestohlen 
nnd verschleudert waren ; so neuerdings bei Aufdeckung der 
Sehaden im Subuilsaionswesen flir den Eisenbahnbau. Obgleich 
man hierzulande in dieser Beziehung an „starken Tabak' 
gewöhnt ist, erregen diese Enthüllungen doch allgemeines 
Aufsehen und berechtigtes Kopfschütteln. Wahrend di« grössere 
Halfto der Bewohner dieses von der Natur so gesegneten 
Landes buchstäblich am Hnngertnche nagt, hat es eine kleine 
Sippe, die vor nichts zurückschreckt, verstanden, den Staat 
nm eine halbe Milliarde, die in ihre Taschen geflossen ist, zu 
berauben, nnd zwar in wenigen Jahren. Dies alles ist nicht 
etwa leeres Zeitungsgerücht, sondern wurde amtlich aufge- 
deckt und der betreffende Bericht der Kammer am letzten 
Donnerstag seitens des gegenwärtigen Ministeriums nnter- 
breitet. Dabei bandelt e* sich aber lediglich um dio Her. 
Stellung von 512 km verschiedener Linien ; verschwindend wenig 
angesichts eines Gesammtnetzes von 15.000 km, das Italien 
gegenwärtig besitzt. Das Geld wurde hiebei in vielen Fallen 
geradezu zum Fenster hinausgeworfen und dio mehr als reich- 
lich bemessenen Voranschläge um 40 nnd sogar bis 97% 
Uberschritten, und das Land mussto regelmassig mit seinem 
Geldbeutel die Fehler seiner Regierenden zu NuU nnd 
Frommen weniger Speculanton bllaac-n. Diesem verderblichen 
Treiben scheint jedoch der gegenwartige F.tsonbahnminisfer 
1' r i n e 1 1 i, (eines Zeichens bekanntlich Mailander GroBS- 
iudUKtrieller, einen energischen Riegel vorschieben zu wollen. 
Zunächst erHess er die einschneidende Verfügung, dass keinem 
Bauunternehmer, welcher sich mit dem Staate wegen seiner 
Ansprüche iu Streit befindet, der Zuschlag auf irgend eine 
neue Arbeit ertheüt werden dürfe, was einen heilsamen 
Schreck in deu Reihen derselben hervorgerufen. Dann erklärte 
er am Freitag unter lautem Beifall der Kammer, dass er 
politischen Empfehlungen absolut unzugänglich sei und auf 
diesem Gebiet nur nach seinem unbeeinflnssten, sachgemassen 
Unheil zu handeln beabsichtige. Dies allein sei der einzig 
richtige Weg, um eine Heilung der geschilderten traurigen 
Zustande zu ermöglichen. (Münch. Allg. Ztg.) 

Russische Ri.senbahnpolltik. Russland, das eben in 
der Ausführung der grüssten, jemals in Angriff genommenen 
(staatlichen) Eisenbahnverkchrot.rasse der sibirischen Bahn, 
ist, und durch diese Linie in Verbindung mit seinen übrigen 
an Westeuropa anschliessenden Hauptrouten einen geradezu 
ungeheuren Einfluss, nicht nur auf die Verkehrsverhsltnisse, 
sondern auf die gesammte Volkswirtschaft Enropas auszu- 
üben in der Lage ist, falls diese Linien zu einer Verwaltung 
vereinigt, werden, scheint soeben, im diametralen Gegensätze 
zu dieser durch den Bau der sibirischen Bahn und den An- 
kauf mehrerer Privatbahneu iiiangurirten Stantsbahnära, daran 
zu geben, seine Staatsbahnen wieder an Privatgesellschaften 
zu Uberlassen. Es acheint, dass sieh die leitenden Kreise von 
der Erspriesslichkeit der staatlichen Verwaltung des Eisen- 
bahnwesens in Russland nicht überzeugen konnten und daher 
diese Aenderung der Eisenbahnpolitik durchzuführen ge- 
Bommen sind. 

Es sollen, wohl vom Beispiel Frankreichs geleitet, grosse 
Gesellschaften gebildet werden, duren Netze, verkehrt- 
geographische Einheiten umspannen sollen. Im Osten des 



Reiches sind au grösseren Gesellschaften bereits gebildet: die 
Südostbahn, die Rjäsan-Üralsk-Geaellschaft und die Moskau- 
Kasan-Gesellschaft. Im Westen des Reiches wird eben die Gesell- 
schaft der Nordwestbahnen constituirt, deren Stamm- 
linie Rybinsk-Bologoje 280 Werst lang ist, indem ihr einer- 
seits die Verlängerung nach Westen Bopoloje-Tskon couces- 
aionirt wurde, die Anschlussslreeke der russischen Staats- 
bahuen Tskon-Riga-Tuckum Überlassen und die Linie Tuckuru- 
Windan neu concossionirt werden soll. Hiedureh würde sie 
die Wolga mit dem einzigen eisfreien Hafen der russischen 
Ostsee (Windan) direct verbinden und so den kürzesten Weg 
einerseits von Petersburg, andererseits von den Häfen der 
Ost- und Nordsee zur grossen sibirischen Eisenbahn bilden. 

Es müssen jedenfalls, wenn das Project überhaupt so 
durchgeführt wird, sehr gewichtige Gründe sein, welche die 
russische Staatseisen bahn- Verwaltung veranlassen, ein so wich- 
tiges Glied einer künftigen Welthandelsstrasse aus der Hand 
zu geben, bezw. nicht für die Staatsverwaltung zu erwer- 
ben. Oder sollte auch Russlaud den Ehrgeiz haben, ein „Land 
der Un Wahrscheinlichkeiten" zu heissenV 

Zar Frage der Rentabilität von (analen bietet der 
von Liverpool nach Manchester mit einem Aufwände von 
160 Mill. Mark, in der Zeit von 1887 bis 18:»3 gebaut« und 
anfangs 18'J4 dem Verkehre übergebene Manchester-Ship- 
t'anal eine eigene Illustration, auf den die Fabrikanten von 
Manchester bezw. die Canal-Gesollschaft die grössten Hoffnungen 
gesetzt haben, da er trotz ausserordentlicher technischer 
Schwierigkeilen so dimensionirt wurde, dass den Seeschiffen 
die directe Fahrt bis Manchester ermöglicht ist. Es sind 
natürlich von der Caual-Gesellscbaft. den Behörden in Man- 
chester und den Industriellen ungeheuere Anstrengungen gemacht 
worden, um den ersehnten directen Verkehr bis Manchester 
durchzuführen. Es sind auch thatsachllch im Jahre 18!)f> 
circa 100.000 Ballen Baumwolle mehr als früher per Canal 
nach Manchester gebracht worden. Dies wurde aber nur 
dadurch erreicht, dass den Dampfern nicht allein Frachtfreiheit 
zugestanden wurde, dass sie hin- nnd zurückgeschleppt wurden, 
ja dass ihnen sogar manchmal per Tonne ein halber Schilling 
zugezahlt wnrde. 

Dass die Folge ein Betriebs -Deficit sein muss, ist klar. 
Die Stadt Manchester musste von ihren Einwohnern Abgaben 
erhoben, um das Deficit einigermassen auszugleichen. Und 
das Ut bei einem Canal möglich, der die zwei verkehre- und 
industriereichsten Städte der Welt verbindet! 

Welche Lasten werden voraussichtlich unseren Steuer- 
trägern aufgebürdet werden, falls unsere Hunderte von Mil- 
lionen kostenden Caualprojecte durchgeführt werden sollten ! 
Auch der Kaiser Wilhelms-Canal leidet an einem sehr bedeu- 
tenden Betriebs-Deficit, das trotz der Ermässigung des Canal- 
tarifes und der in Folge dessen eingetretenen bedeutenden Hebung 
des Verkehres nicht weichen will. 

Ein Schildbürgerstreich, der leicht eine schlimme 
Wendung hätte nehmen können, wurde dieser Tage auf dem 
Bahnhofe in Göppingen verübt. Dort ist vor Kurzem 
Postsecrelär Sehmid dadurch verunglückt, dass der Gepäck- 
wagen der Post, von welchem aus die Verladung in die 
Elsenbahn erfolgen sollte, von einer rasch heranfahrenden 
Locoinotive erfasst wurde. Der Wagen wurde zur Seite ge- 
schleudert, wobei die Deichsel dem Postsecretär Sehmid mit 
voller Wucht traf und ihn niederschlug. Nun entstand zwi- 
schen der königlich wUrtteniberglsehen Ebwibahnverwaltuug 
und der königlich württembergischen Postverwaltung darüber 
Streif, welche von den beiden Verwaltungen die Schuld an 
dem Unglücksfall treffe. Um dies zu entscheiden, wurde 
höheren Orts eine Probefahrt angeordnet, die in den letzten 
Tagen unter Leitung eines h- heren Beamten stattfand. Wie 
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das „Göppinger Wochenblatt" berichtet, wurden drei Brief- 
träger neben den am Geleise stellenden Gepäckwagen genau 
so aufgestellt, wie dieselben mit SecretÄr Schmid ain Unglücks- 
tage gestanden hatten. Langsam Hess man einen Güterzug 
heranfahren, und was war das Resultat? Die Locoraotive er- 
fasste genau so wie beim ersten Male den am Geleise stehenden 
Gepäckwagen nnd warf ihn auf die Seite, wodurch diesmal 
der Briefträger Hornnng zu Hoden geworfen und verletzt 
wurde, zum Glück nicht gefährlich. Hoffentlich findet eine 
derartig „praktische" Art, die Schuld an einem Unglück auf- 
zuklaren, indem man eB künstlich noch einmal heraufbeschwort 
nnd Menschen der Gefahr eines Pro be verunglücken!! aus- 
setzt, keine Nachahmung. Die Nachricht klingt übrigens so 
nnglanblich, dass wir die Verantwortung für die Richtigkeit 
ausschliesslich dem „Göppinger Wochenblatt" überlassen müssen. 



LITERATUR. 

Ueber die Bahnerhaltungskosten schmalspuriger 
Eisenbahnen. Von dipl. Ingenieur Alfred Birk. Se- 
parat- Abdruck ans der „Zeitschrift für das gesamtste Local- 
und Strassenbahnwesen." Verlag von J. F. Bergmann in 
Wiesbaden. Der Verfasser zeigt zunächst durch die Statistik, 
das« die Kosten für Bahnaufsicht und Bahnerhaltung der 
Schmalspurbahnen für 1 km Belriebsläugo zwischen 238 und 
1760 Mark und fiir ein Achskilometer zwischen 0 011 und 
0 048 Mark schwanken, daher an und für sich sehr variabel 
nnd bei gleicher Leistung weit hoher sind als jene der Voll- 
bahnen. Es ist das zum Thelle schon deshalb begreiflich, weil 
eine lange Hauptbahn mit kräftigeren Kitteln arbeitet als 
eine meist kurze Schmalspurbahn und jede bestimmte Massen- 
arbeit von einer grossen, starken Maschine irlelchmässiger 
und billiger geleistet wird, als wenn sie, in ungleiche Mengen 
zertheilt, von mehreren kleinen, sch wieheren, ungleich be- 
lasteten Maschinen vollzogen werden soll. Der Schwerpunkt 
aller Mebrauslagen bei den Schmalspurbahnen liegt jedoch in 
den Erhaltung«- nnd Erneuerungskosten des Oberbaues. Sie 
betragen pro Jabreskilometer durchschnittlich 360 Hark und 
sind in jeder Einzelpost, aus deren Summe die stetige Instand- 
haltung eines Eisenbahngeleises besteht, grösser als bei Voll- 
bahnen. Die kleine Bahn rauss relativ mehr constanto, auch 
bei Minderbedarf bezahlte Arbeitskraft unterhalten als die 
grosse, welche sie ökonomischer vertheilen kann. Aber die 
eigentlichen Hehrkosten liegen in der billigen, minder wider- 
standsfähigen Anlage fast aller Schmalspurbahnen, vor deren 
Entstehung es fast immer helsst: Kann um diesen geringen 
PreiB eiue Bahn hergestellt werden? Gut, danu wird sie ge- 
baut, sonst nicht! Einmal die schmalspurige Anlage selbst, 
dann aber gleich die meist ungünstigen Steigungsvcrhältnisse, 
viele und scharfe Bögen mit kurzen Zwischengeraden nnd 
unzulängliche Widerstandsfähigkeit des Überbaues, bedingen 
eine dauernde, theuero Flickarbeit. Hier gibt nun der Autor, 
gestützt auf die massgebende Literatur, aber auch auf seino 
eigene, aus der Praxis geholte Erfahrung, so zutreffende Er- 
klärungen über die Ursachen und unvermeidlichen Grenzen 
des HebenB und Ausrichtens der Geleise und Erhaltung der 
Spurweite, sowie über ihre Kosten und deren möglichste Ein- 
schränkung, dass so mancher Bahnerbaltungs-Ingenieur darin 
einen oder den anderen beachtenswerten Wink linden wird. 
Als Endschluss zeigt der Autor, dass die Aufgaben zur Er- 
haltung der richtigen Höhenlage, des Geleisen Überwiegend 
«sind nnd dass die Bahnerhaltungskosten überhaupt mit abnehmen- 
der Spurweite steigen, weil hiemit insbesondere die zerstörende 
Wirkung der Locomotive bei dem unvermeidlichen Schlingern 
annimmt. Dcmungeachtet verurthoilt der Verfasser die kleinere, 
»nch die 60 cm Spurweite nicht, aber er verlangt Ihr nn- 



gepasste, womöglich elektrische Motoren. Mit dem Satz, dass 
die Wahl der Spurweite nicht nur von dem Verlangen nach 
billiger Bauanlage der Bahn geleitet werden soll, schliesst die 
compendiöse Schrift. M— a. 

Triests Bahnverbindung mit dem Hinterland?. Vor- 
trag, gehalten in Trlest am 30. Mai 1896 vom Ingenieur 
Carl BOc holen. Mit zwei KartenblSttern, enthaltend 14 Pläne 
Uber die Verkehrsgebiete nnd Verkehrsrouten der Adriahäfen 
vermittelst der Predil-, Karawanken-, Wochein- und Tauern- 
bahn. Verlag der Triester Börse-Deputation. 

Büchel« n führt in diesem ausgezeichneten Vortrage 
unwiderleglich den Beweis, dass sowohl für die Hebung Triests 
als auch für die wirtschaftlichen Interessen des Hinterlandes 
einzig und allein die Taue rn -Predi 1- Linie in Betracht 
kommen kann, weil nur durch sie die grösste Abkürzung des 
Weges nach Triest und dadurch die günstigste TariibUdung, 
in weiterer Folge die Ansdehnung des Verkehrsgebietes von 
Triest und eine bedeutende Einengung der Concurrenz Fiunies 
und der Nordseehäfen zu erreichen ist. 

Die beigegebenen Karten veranschaulichen dies in 
klarster Weise. Trotzdem ist zu furchten, dass der Heb« 
Hüh' umsonst gewesen ist. Die strategischen Interessen des 
Gesnmmtstaates sprechen leider gegen die Predillinie und 
damit dürfte wohl ihr Schicksal besiegelt sein. Nichtsdesto- 
weniger ist die Schrift Bfichelen's von grössteui Interesse. 
Aus ihr sprechen tiefer und weiter Blick, eingehendstes Stu- 
dium und volle Beherrschung aller einschlägigen Fragen. 

Dr. Hilscher. 

Zwanglose Hefte für Lernende im Eisenbahndienste. 

Herausgegeben vom Verein der Beamten der königl. sächsi- 
schen Staatseisenbahnen. Von den wiederholt angezeigten 
trefflichen „Zwanglosen Heften' Hegen neuesten» die Hefte 17 
bis 19 vor. 

Heft 1 7 enthält den Schluss des Aufsatzes von R. Dietzel 
„über die Staats-Rechnungscontrole* und den Schluss des Auf- 
satzes von R. Geipel „der Rangirdienst im Lichte des 
Schiermeister • Dienstes" , Heft 18 bietet „die Dienst- 
kleidung der königl. sächsischen StaaUelscnbabn - Beamten* 
von 0. Herrmann nnd (kurz aber sehr beachtenswert) 
„über die Abfassung von Vernehmnngsnicderschriftcn" von 
Th. Schönleber. In Heft 19 gibt G. Anders eine ge- 
drängte, gut orientlrende Uebersieht, „Von der Materialver- 
waltnng der königl. sächsischen Staatseisenbahnen im allge- 
meinen", und eröffnet R. LeMang ein neues Stoffgebiet mit 
seinem Aufsätze „Die Linie Schandau — Niedernenkirch", welcher 
die wichtigsten geographischen, landschaftlichen, verkehrs- 
technischen und volkswirthschaftlichen Verbältnisse dieses Ver- 
kohrsgehieles in angenehm lesbarer Form zur Darstellung 
bringt. Dr. Hilscher. 

Almnnach für Eisenhnhnbeitmte pro 1897. Heraus- 
gegeben und verlegt vom Oesterr. Eisenbah nbeaiuten- 
Verein. Der gediegen ausgestattete uud von einer erfahrenen 
Hand zusammengestellte Almanach enthält nebst den gewöhn- 
lich in den Facbkalendern enthaltenen Notizen, Tabellen etc. 
einen recht wertvollen Theil, nämlich eine sehr interessante, 
gründliche und mit grossem Flclsse gearbeitete statistische 
Skizze über das „ Eitenbahnpersonal Oesterreich -Ungarns" von 
Dr. F. Feldscharck, Concipist der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, welche besondere Beachtung verdient, eine Skizze 
von H. II ös ler „Der Oesterreicher und seine Eisenbahnen" 
und eine formvollendete Erzählung .Beim „Pfarrer zu Eng- 
lenthen* von Carl Rick, welche geeignet sein dürfte, das 
Interesse für diesen mit Unrecht fast vergessenen Dichter (und 
Herufsgenosien) neu zu beleben. Der Almanach wird sich gewiss 
in seiner neuen Gestalt vlolo Freunde erwerben. 
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In C. W. Kreidel'* Verlag, Wiesbaden, er- 
schien von der „Eisenbahn-Technik der (iegenwarf 
der II Band, I. Abschnitt. Eisenbahnhau. Preis 
4 Mk. Obwohl an derlei Eisenbahn - Encyklopftdien gerade 
kein Mangel ist, »o int diese» Sammelwerk doch besonders 
zu begrilssen nnd sehr zweckmässig, weil ob »ich auf die 
Darlegung des gegenwartigen Standes beschrankt und nicht 
überflüssigen historischen Ballast bringt, sowie anch nicht mit 
den manchmal nur lustigen „hilfswiasenBchaftlichen Erörterungen" 
sich beschwert. Wer den Stand der reinen Klscnbahntechnik 
kennen lernen will, findet in dem Bache rasche, knrze, dabei 
erschöpfende Antwort. Es gilt dies auch Ton dem oben an- 
geführten , Eisenbahnbau*, nnd kann das Buch nur empfohlen 
werden. v. L. 

Von dem wiederholt angekündigte» Kalser-Jubilaumswerk 
des österreichischen Eisenbahnbeaniten - Vereines ,, Geschichte 
der Eisenbahnen der ßaterr. • ungur. Monarchie» ist so- 
eben das 1. Herl erschienen. Es beginnt mit der „allgemeinen 
Vorgeschichte" von kaisei 1. Rath P. F. Kupka und piaseii- 
tirt sich als ein wirkliches Prachtwerk, welches durch Ober- 
aus sorgfältig hergestellte, tbellweise bis jetzt ganz unbekannte 
Bilder geschmückt ist. Die Verlagsbuchhandlung Procbaaka in 
Teschen hat mit der typographischen Ausstattung des Buches 
ein Meisterstück geliefert. Wenn das Werk in seinem weiteren 
Verlaufe das halt, was der Anfang verspricht, so ist dem 
Vereine und seinem rührigen und tüchtigen Redactions-Comite 
der „grosse Wurf gelungen", indem auch der angestrebte 
humanitäre Zweck (Errichtung von Curhftusern für Bahnbeamte 
in Badeorten) durch das sicher in Ausstellt stehende Kein- 
ertragnls von circa 15.000 fl. namhaft gefördert würde. 

Wir kommen, sobald ein geschlossener Abschnitt vor- 
liegen wird, ausführlich auf das Werk zurück. 

Artaria's „Eisenbahn- nnd Post-rommunieations- 
Knrle von Oesterreich - l iigarn und den nördlichen 
ßalknnlfindcrn", Preis fl. 1, von der die Auegabe für 1897 
wieder vorliegt, enthält sämmtliche neue Bahnlinien mit allen 
Stationen bis Ende 1896 in bekannter Vollständigkeit und 
Vcrlftsslirhkoit ; u a. den Zuwachs in Ungarn, wo zahlreiche 
fertiggestellte und in Bau befindliche Linien dazugekommen 
sind, z. B. Szekler, Torontalor Bahn etc.: die Neue- 
rungen in den unteren Donaulandern, wie die Ringbahnen 
um Bukarest, die anl&sslicli de« Aufenthaltes Sr, M. des 
Kaisers genannt wurden ; die im Bau befindliche Bulgarische 
T r a n s v e r s a 1 b ahn und die Ton der Regierung geplante 
Parallel-Bahn S arain b ey— E s k i - Zagra. welche vollständig 
eingetragen sind. Sulbst das, Ende 1806 vom g al i* lachen 
Landes- Ausschusse beschlossene Programm für Local- 
bahnen ist bereiU berücksichtigt. 

Das auch heuer beigegebene neu revidirte Stations- Ver- 
zeichnis enthalt die alphabetische Stationsliste unter Hinweis 
auf das Vorkommen der Namen in der Karte, dag Kronland 
und die Bahnlinie, an welcher die betreffende Station liegt, 
und als wesentliche Neuerung die Angabe, zu welcher k. k. 
Staatsbahn • Direction jede Station der k. k. nsterr. Staals- 
bahnen gehört, w odurch A rt a ri a's Karte speciell für Spe- 
diteure und Kanflente, die in Reclamationsfflllen n. s. w. sofort 
die competeiite Centraistelle ersehen können, ferner für alle 
mit dem l'.isenbahndienst oder -Verkehr irgendwie in Verbindung 
Stehende wertvoll bereichert wird. 

l ebersieht der an der Wiener Biirse cotirten 
Effecten für das Jahr I K!f", nebst ein s c h 1 it g i ge n 

Ou setzen, Verordnungen u u d Erläuterungen. 
5. A u fl age. V er I a g von Dr. A. Haseniihrl in Gorkau 
(Böhmen). Preis fl. 1.20 <">. W. Die im I. Thcile behandelte 
Effecten- l'ebeisieht hat in dieser Aurtage durch die Ersichtlich- 
mai Imng, der Vevlosnngstermiiie bei allen Effecten., welche der 



Amortisation unterliegen, ferner durch eine Abhandlung über 
die künftige Besteuerung des Effectenbesitzes und die Amorti- 
sation von in Verlust gerathenen Wertpapieren, eine wesent- 
liche Vermehrung erfahren und gewahrt bei continuirlicber 
Beseitigung verloster und ausser Cour» gesetzter und durch 
die stete Aufnahme aller nencotirten Effecten, sofortigen Auf- 
schluss über die Beschaffenheit von mehr als 500 Effecten 
der Wiener Börse. Im II Theilc reiht sich ein internationales 
Adressen- und GeschÄftsverzeicbnis von Banken und Firmen 
an. Das handsame Büchlein ist bestens zu empfehlen. 

Dir österreichisch-ungarische Monarchie von Pro- 
fessor Dr. Friedrich I'inlanft. In 25 Lieferungen 
A .'10 kr. Bisher Lieferungen 1 — 16 ausgegeben. 
(A. Hartleben's Verlag in Wien.) Mit den uns vor- 
liegenden Lieferungen 13 — 16 der in dritter Auflage er- 
scheinenden r Oesterreichisch - Ungarischen Monarchie" von 
Professor Umlauft gelangt der erste Hauptabschnitt des In- 
haltsreichen Werkes, die physische Geographie, zum Abschluss. 
Auch die jüngsten Lieferungen sind mit zahlreichen wohl- 
gelungenen Illustrationen ausgestaltet, von Karten liegen 
Darstellungen der Hegenmengen und WtrraeverhaltniiKe, sowie 
eine ethnographische Uebersicht der Monarchie bei. 



CLUB - NACIIKICHTEN. 

Berieht Ober die Clnbversammlaag vom IV. J Inner 1897. 
Der Vice-PrAsident, Herr Dr. Heb eiber, eröffnete die Versammlung 
mit der Mitteilung, daas am Montag den 25. Jänner 1897, an 
V<7 Abends im Saale des niederOsterreicbiachen GewerbeTereiues ein 
Laternen-Abend atatl findet, rü welchem die Eintrittskarten 
(für Clubmitglieder und deren Angehörige frei, rar Oiste per Person 
su 60 kr.) iu der Clubkanzlei ausgegeben werden. Die auf Dienstag 
den 26. Jüan er treffende Wocbenversaimnlunij fsllt au«. 

Nachdem sieb zu den geschtftllchen Milttieilnngen Niemand 
zum Worth meldet, ersucht der Vice-Prasident den Herrn Ingenieur 
Victor Karmin seinen Vortrag aber .Das neue österreichi- 
sche Paten tgesetz* sn beginnen. 

Der Herr Vortragende macht zunächst die Mittheilung, da» 
das neue österreichische Patentgeseis eben iu den 
letzten Tagen die allerhöchste Ssnction erlangt habe und fuhrt sodann 
in lichtvoller nnd interessanter Weise die wichtigsten Bestimmungen 
des neuen Qesetiea dem Auditorinm vor. Die interessanten Aus- 
führungen, mit welchen der Herr Vortragende insbesondere den im 
neuen Gesetze waltenden Geist des Gesetzgebers, der sich, soweit 
dies erreichbar war, stets znm Schutze des Erfinders, bezw. dessen 
geistigen Eigenthunis geltend machte, beleuchtete, wussten das In- 
teresse der Zuhttrer bis zum Schlosse zu fesseln und lohnte den 
Redner reichster Beifall des Auditoriums, der sich nach den warmen 
Dankcsworteu, die der nerr Vorsitzende im Namen des Club au ihn 
richtete, nochmals wiederholte. 

Dem Vortrage folgte «lie gewöhnliche, mit gemeinsamem Abend- 
essen verbundene gesellige Zusammenkunft in unseren Clublocalitaten. 

Der Schriftführer : Ingenieur Karl »pitzer. 

Rerieht Uber den Laternen - Abend am 85. JInuer 1897. 
Am Montag den 2f>. Jäh Der veranstaltete das Geselligkeits-Comit^ im 
Festsaale des niederitaterreichiseben Gewerberereines einen Laternen- 
Abend, welcher sich eines Oberaus zahlreichen Besuches erfreute. 
Durch die Vermittlung des Herrn Central-Inspecion von Loehr 
war in liebenswürdiger Weise seitens des Camera-Club in Wien eine 
reichhaltige Aiuwabl von Photographien zur Verfügung gestellt worden, 
welche mittelst des Fciuplikon-Apparate*, der sich im oberwähnten 
Snale befindet, reproducirt wurden, In raschem Fluge reisten wir an 
der Hsud der vorgeführten Bilder, die der grossen Mehrzahl nach 
wahre Meisterwerke von Photographien waren, durch nnser Vaterland, 
durch die Schweiz, Ober'« Meer nach Algier und Tunis und wieder 
zurück, treulich geleitet durch unseren Keiseuiareehall, Herrn In- 
genieur Spitzer, der su den Bildern in beredter Welse den Text 
lieferte. 

Der reiche Beifall, den die Anwesenden den Prodnctionen 
zollten, bekräftigte den Dank, welchem der Präsident, Herr k. k. 
Miuisterialrath Baron Buschmau, am Eingange des Abends dpm 
Camera-Club und Herrn Ceutral-lnspector von L o e h r Ausdruck gab. 

Dr. V. 
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INHALT. ClubverBajnn)lun$r, — Von den technischen Eitenbahnsohuten in Rusaland. — Dm neue österreichische Patentgesetz. Von 
Victor Karmin. — Technische Bandschau: Die erste elektrische Train waj in Wien. Die elektrische Friedhof« 
bahu in Budapest. BrQcke Ober den East River. Strassenbabn mit Drehstrombetrieb in Dublin. — Chronik : Personal- 
nachrichten. Eisenbahn-Ball am 4. Februar 1897. Fusioairnng der Siahlfirma Oebr. BBhler & Co. mit der neugegt anrieten 
Actieo-Oeaellscliaft Wolga-Stahlwerke in St. Petersburg. Metallene Dampfheüuogs-Sebläucbe. Elektrische Strassenbahn Smichow- 
KSif in Böhmen. Eisenbahn-Verkehr im Monate November 1896. — Literatur: EisenbabnrecbUiche Entscheidungen und 

" Ver- 



Abbandluncen. Technische« Auakunftsbuch für das Jahr 1897. Prochaska's Eiseubaliukarte ton Oesterreich-Ungarn 
ceichnis aller Stationen des Post-, Eisenbahn-, Telegraphen- und Dampfschiff Verkehres in Oesterreich-Ungarn. 



Clubversammlang : Dienstag den 16. Febrnar 
1897, Vs 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Eduard H Öss ig, 
Revident der österr. Nordwestbahn, über: „Unser Tarif- 
fi/itrm und drum Einfluss auf den Verrechnung»- und Rürk- 
vergülungs- Dienst. " 

Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
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30 kr. 



Von den 

technischen Eisenbahnschulen in 
Russland. 

Unter den in dieser Zeitung veröffentlichten Abhand- 
lungen über die in den verschiedenen Ländern bestehenden 
Scholen für den Eisenbahndienst befindet sich in Nr 34, 
Jahr 1895, auch eine Hinweisung auf die in Russland 
bestehenden Eisenbahnschulen, in welcher in gedrängter 
Kürze Einiges über deren Zweck und Aufgaben berichtet 
wird. Obzwar in Russlaud derlei Schulen in grosser 
Anzahl, wie in keinem anderen Lande, vorhanden sind, 
ist doch bisher über dieselben in den westeuropäischen 
Fachblättern Näheres nicht bekannt geworden, wohl haupt- 
sächlich deshalb, weil für uns die in russischer Sprache 
verfassten Schriften im Allgemeinen nicht leicht zugäng- 
lich sind. 

Neuestens hat nun in französischer Sprache 
Herr P. von Mcsseoyödoff, einen ausführlichen Be- 
richt *) über die dem russischen Comtnunications-Ministeriuni 
unterstehenden Schulen zur Ausbildung von Unterbeamten 
für'den betriebs-technischen Dienst auf den russischen Kisen- 
bahnen veröffentlicht, welcher Bericht eine Ergänzung zu 
seiuem auf dem ersten internationalen Eiaenbalm-Congresse 
erstatteten Referate über die historische Entwicklung und 
den gegenwärtigen Stand des gesammten technischen und 
gewerblichen Unterrichtes in Russland bildet. Nachdem 
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unsere Zeitung von den in anderen Ländern bestehenden 
Eisenbahnschnlen Ausführliches gebracht hat, erscheint 
es gerechtfertigt, wenn wir auf die russischen nochmals 
zurückkommen und aus dem genannten Berichte das 
Wesentlichste wiedergeben. 

Von den genannten Schulen, die mit einer Lelir- 
werkstätte verbunden sind, und deren Zweck die theore- 
tische und praktische Ausbildung der verschiedenen Be- 
diensteten für den betriebstechnischen Dienst, wie Loco- 
motivfuhrer, Werkmeister, Bahnmeister etc. ist, existiren 
gegenwärtig 29, die auf den verschiedenen Linien der 
russischen Eisenbahnen vertheilt sind. Zwei davon sind 
erst in neuester Zeit geschaffen worden und für den Dienst 
der grossen transsibirischen Bahn bestimmt, und zwar 
die eine in Krasnoyarsk, im Gentium Sibiriens, die andere 
in Chabarovsk, im äusserten Osten der theils im Bau, 
theils bereits im Betriebe befindlichen grossen sibirischen 
Balm. In kurzer Zeit sollen noch zwei weitere Schulen, 
und zwar noch eine für Sibirien, und eine für das euro- 
päische Russland errichtet werden. 

An diese 29, mit einer einheitlichen Organisation 
eingerichteten Eisenbabnschulen schliessen sich noch drei 
Specialschulen mit besonderem Charakter an, von welchen 
zwei mittelbar und eine unmittelbar für deu Eisenbahnbau 
bestimmt sind. Die eine, errichtet vom Staate im Jahre 1883, 
befindet sich in Vychni-Volotchok zwischen Petersburg und 
Moskau, und soll technische Beamte zweiten Grades (Unter- 
Ingenieure) für den Bau von Wasserstrassen (Flüsse, 
Canäle und Häfen) und von Wegen ausbilden ; die zweite, 
in Nijni-Novgorod, gegründet im Jahre 1887, dient zur 
Heranbildung von Capitäns für die Flussschiffahrt, während 
die dritte, eine neue technische Eisenbahnschule zu Nicolajev, 
den ausschliesslichen Zweck bat, den Nachwuchs von 
gründlich unterrichteten Unter-Ingenieuren für deu Balin- 
erhaltnngsdienst und für den Bau von neuen Eisenbahn- 
linien zu liefern. 

Die erste von den vorgenannten 29 technischen 
Schulen ist im Jahre 1869 von der Verwaltung der Orel- 
Griazi- Eisenbahn gegründet worden und befindet sich in 
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der Stadt Eletz, einer Station dieser Bahn. Diesem Bei- 
spiele sind aUbald auch andere Privat-Eisenbahn-Gesell- 
schaften gefolgt, für welche der damit verbundene dop- 
pelte Zweck massgebend war: nicht nur einen tüchtigen 
Nachwuchs für einzelne Dienstzweige heranzubilden, sondern 
auch den subalternen Bediensteten der eigenen Gesellschaft 
eine mitunter schwere Sorge vom Hals zu nehmen und 
ihnen Gelegenheit zu bieten, ihre Söhne unter zn bringen 
und zu versorgen. Anfänglich waren natürlich diese Schulen 
verschieden organisiert und mehr den besonderen Bedürf- 
nissen der einzelnen Bahnen angepasst; auch hatte das 
Communications -Ministerium auf dieselben einen nur un- 
wesentlichen Einflnss ausgeübt. 

Ungefähr 15 Jahre später begann jedoch der Com- 
rounicationsminister verschiedene Massregeln in Angriff 
zu nehmen, welche auf eine Verbesserung in den Zielen und 
Aufgaben dieser Schulen hinausliefen, bis schliesslich ein 
Gesetz in s Leben trat, nach welchem diese Schulen gänz- 
lich dem Communicationsminister unterstellt wurden und 
eine einheitliche Organisation sowohl in didactischer wie 
auch in administrativer Hinsicht in's Leben trat 

Nach den Bestimmungen dieses Gesetzes und der dar- 
auf bezüglichen Verordnungen finden also in die erste Gasse 
dieser Schulen russische Jungen im Alter zwischen 14 
bis 17 Jahre, und zwar zunächst nur Söhne von Eisen- 
bahnbediensteten, Aufnahme: nur dann, wenn Plätze frei 
sind, können auch Söhne anderweitiger Unterthanon ein- 
treten. Jeder aufzunehmende Schüler muss den Nachweis 
über den genossenen fünfjährigen Unterricht in einer 
Communal-, Kreis- oder Stadtschule erbringen und sich 
ausserdem auch noch einer Prüfung unterziehen, welche 
sich auf die Kenntnis der russischen Sprache und ein ge- 
wisses Mass von Kenntnissen in der Mathematik erstreckt. 
Für solche, welche die vorgeschriebenen Vorkenntnisse 
nicht besitzen, bestehen auch an einzelnen dieser Schulen 
für die Dauer eines Jahres berechnet« Vorbereitungscurse. 

Nachdem die Eltern der Schüler in der Regel ausser- 
halb des Schulortes wohnen, ist es mit Zustimmung des 
Ministers gestattet, mit den eigentlichen Unterrichtsan 
stalten, auch Internate, zur unentgeltlichen Unterbringung 
der Schüler zu errichten, doch müssen die Kosten für die 
Einrichtung und Erhaltung eines solchen Internates durch 
Geldmittel ausserhalb des regelmässigen Budgets für die 
Schule bestritten werden. 

Die Dauer des Unterrichtes erstreckt sich auf fünf 
Jahre; in den drei ersten Jahren wird der Unter- 
richt in den Schulen selbst eitheilt, während in den fol- 
genden zwei Jahren die Schüler im praktischen Dienste 
einer Eisenbalm behufs Ausbildung für einen bestimmten 
Dienstzweig eingeübt weiden, als wie in der Erlernung 
der Werkstättenarbeiten, des Führens der Locouwtiven, 
der Bahnerhaltung, des Telegraphirens und so weiter. 
Die in den drei ersten -Jahrgängen gelehrten Unterrichts- 
gegenstände erstrecken sich auf: I. Religion, 2. Elementar- 
Mathematik, verbunden mit dem Verrechnungswesen und 
der Feldmesskunst, 3. allgemeine Kenntnisse der Physik 



I und praktischen Telegraphie, 4. einen gedrängten Curs in 
der allgemeinen und praktischen Mechanik, 5. ein~>n 
Elementar-Curs der Technologie des Holzes und der Me- 
talle, 6. elementare praktische Kenntnisse der Baukunst; 
7. praktische Kenntnisse im Bau und Betriebe der Eisen- 
bahnen, 8. technisches- und Freihandzeichnen in Ver- 
bindung mit Schönschrift, H. besondere Handwerke, wie 
das Schlosser-, Schmiede- und Tischler-Handwerk etc. 
Gesang und Turnen bilden je nach Bedürfnis mit aufge- 
nommene Gegenstände. 

Im übrigen sind die Einzelheiten über die Zahl der 
in jede Gasse Aufzunehmenden, ferner das genaue Pro- 
gramm über Ausmass und Umfang der für die einzelnen 
Gassen bestimmten Lehrgegenstände vom Communi- 
cationsministar im Einvernehmen mit dem Minister für 
öffentlichen Unterricht festgesetzt. Diejenigen Schüler, 
welche den dreijährigen Curs in der Schule zurückgelegt 
haben, erhalten ein Zeugnis; haben sie darnach durch 
weitere zwei Jahre den praktischen Curs in irgend einem 
Dienstzweige auf einer Bahn zurückgelegt, so erhalten 
sie ein Diplom, welches ihnen für die Aufnahme bei einer 
Bahnverwaltung das Vorrecht vor den übrigen Bewerbern . 
die ein solches Diplom nicht besitzen, wahrt. Gleichzeitig 
haben die Absolventen Anspruch auf eine Verkürzung der 
obligaten Militärdienstzeit; während ihres Besuches der 
Schule können sie übrigens auch eine Verlegung des 
Stellnngstermines bis zum 24. Lebensjahre erhalten. 

Was nun die Erhaltung und die Leitung dieser 
Schulen anlangt, so ist Folgendes zu bemerken. Die Er- 
richtung und Erhaltung der für den Risenbahndienst be- 
stimmten technischen Schuleu erfolgt aus einem besouderea 
Funde, welcher gebildet wird einerseits durch den obli- 
gaten jährlichen Beitrag sämmtlicher russischen Bahnen, 
und zwar von 15 Rubel (h\ 24 30 ö. \V) per Werst 
(1 067 km), sowie den ans diesen Beiträgen erwachsen- 
den Zinsen, andererseits durch die von den Schülern 
jährlich zu zahlenden, gegenwärtig 10 Rubel (h\ 16 20 ö. W.) 
betragenden Taxen. Etwaigen Schenkungen und der Er- 
lös aus den von Schülern angefertigten Objecten werden 
gleichfalls zu Gunsten dieses Fondes verwendet. 

Die Verwaltung und der Lehrkörper setzt sich aus 
folgenden Personen zusammen. Zunächst ist für den 
ökonomischen Theil in der Verwaltung für jede Schule 
ein Curator bestellt, der in der Regel ein höherer Beamter 
derjenigen Bahn ist, innerhalb welcher die Schule sich 
befindet. Er wird von der betreffenden Bahnverwaltung 
für drei Jahre gewählt, und wird in dieser seiner Eigen- 
schaft vom Communicationsminister bestätigt. Ihm obliegt 
auch die besondere LTeberwachung derjenigen Schüler, 
welche nach dem dreijährigen Cm se die Schule verlassen 
und während der weiteren zwei Jahre der betreffenden Bahn 
für die praktische Ausbildung zugewiesen werden. Mit der 
didactischen Leitung der Schule ist ein Director betraut, 
der selbst seine Studien au einer höheren technischen 
Lehranstalt absolviert haben muss. Ihm zur Seite steht 
ein aus dem Lehrkörper gewählter Inspector, welcher die 
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Stndien nnd die sittliche Haltung der Schüler im Allge- 
meinen Uberwacht. Die einzelnen Lehrer müssen gleich- 
falls eine höhere technische Lehranstalt absolviert haben. 
Diese sowie die Vorstände der Lehrwerkstätten weiden 
vom Minister ernannt; die letzteren sowie die Lehrmeister 
werden in der Regel aus dem Stande der Eisenbahn werk- 
statten entnommen. 

Der Direktor, die Lehrer sowie Vorstände der 
Werkstätten und die Lehrmeister und deren Gehilfen sind 
Staatsbeamte mit bestimmtem Range und mit dem Rechte 
der fünfjährigen Vorrüekung in die nächsthöhere Gehalts- 
classe und des Genusses einer Pension. 

Die Gehalte der Lehrpersonen sind in vier (.'lassen 
eingetheilt und betragen 750, 900, 1250 und 1500 Rubel. 
Das Ausmass der wöchentlichen Lehrstunden für jeden 
Lehrer beträgt 12; für jede weitere, wöchentlich ertheilte 
Lehi stunde ist eine jährliche Zulage von f>0 Rubel normiert. 
Die Vorstände der Lehrwerkstätten und die Lehrmeister 
erhalten neben ihrem Gehalte auch noch eine fixe jähr- 
liche Zulage nnd zwar die ersten von 500 Rubel, die 
zweiten von 100 Rubel. 

Nachdem die grössere Zahl der russischen Bahnen 
entweder vom Staate abgelöst ist, oder von ihm subven- 
tioniert wird, war es eine natürliche Folge, dass die (im 
europäischen Rassland gelegenen) 27 Eisenbahnschulen 
sowie die eingangs erwähnte Schule in Vychni-Volotchok, 
die übrigens eine abweichende Organisaton hat, direct dem 
Communications-Ministerium unterstellt worden sind. 

Drei andere Eisenbahnschulen, wovon sich zwei auf 
den Privatbahnen Warschau-Wien und Moskau-Kasan be- 
finden und die dritte, welche nach dem Begründer In- 
genieur Baron D e 1 v i g, die Delvig-Schule heigst und in 
Moskau ihren Sitz hat, sowie endlich die Wasserbauschule 
in Nijni-Novgorod haben besondere Statuten und eine be- 
sondere Verwaltung und zwar werden die zwei erst- 
genannten von den betreffenden Bahngesellschaften und 
die beiden letztgenannten von speciellen Curatoren ver- 
waltet. Sie unterstehen also nicht direct dem Communi- 
cations-Ministerium, wie die übrigen, sondern werden von 
diesem nur im Allgemeinen Uberwacht Im Uebrigen ist 
im Ministerium selbst eine besondere Abtheilung vor- 
handen, welche mit der Überwachung und Centralleitung 
sämrot lieher Schulen betraut ist. 

Seit dem Jahre 1886, in welchem, wie bereits er- 
wähnt, das die Eisenbahnschulen regelnde Gesetz er- 
schienen war, haben sich im Laufe der Jahre mancherlei 
Abänderungen und Verbesserungen ergeben, namentlich 
hinsichtlich der praktischen Ausbildung, welche die Schüler 
nach Absolvierung der ersten drei Jahrgänge durch weitere 
zwei Jahre auf den Eisenbahnen in dem besonderen 
Dienstzweige, welchem sie sich widmen wollen, gemessen 
sollen. 

Hiefür wurde ein besonderes Reglement festgesetzt. 
So müssen die Schüler in den drei ersten Jahrgängen, 
unabhängig von dem Unterrichte in den Lehrwerkstätten, 
auch während der Sommerferien an praktischen Arbeiten I 



theilnehmen, insbesondere werden dabei die Schüler der 
dritten Classe, je nach ihrer Wahl in eine Eisenbahn- 
werkstätte, zu einer Streckenleitung oder zu den Tele- 
graphen entsendet, während die Schüler der ersten und 
zweiten Classe unter der Leitung von besonderen Werk- 
meistern bei Zimmermanns-, Unterbau- und soustigen Con- 
strnctions-Arbeiten beschäftigt werden. Auch bestehen für 
die Beziehungen zwischen den Verwaltungen der be- 
treffenden Eisenbahnen und den Schulen besondere In- 
structionen, nach welchen die Eisenbahn-Directoren und die 
Vorstände der verschiedenen Dienstzweige bei der Ueber- 
wachung und der Einübung der Schüler während der 
letzten zwei Jahre des praktischen Unterrichtes vorzu- 
gehen haben. 

Bei dem Unterrichte in den verschiedenen Hand- 
werken wird ein besonderes Gewicht auf die Volleudungs- 
und Montierungs-Arbeiten gelegt. Die Elemente des Hand- 
werks-Unterrichtes werden nur von solchen Lehrmeistern 
ertheilt, welche selbst in dem betreffenden Handwerke 
vollkommen bewandert sind, so dass also auch ein gründ- 
liches und zweckdienliches Erlernen der verschiedenen 
Handfertigkeit gewährleistet ist. Auch wird auf die Unter- 
weisung im Dampfmaschinenbetriebe für den Werkstätten- 
dienst besonderes Gewicht gelegt, insoweit ein solcher 
durch die localen Verhältnisse ermöglicht ist. Für zwei 
Schulen werden eiu Petrolenmmotor und ein Elektromotor 
angeschafft und wird, wenn sich der Unterricht bewähren 
sollte, mit der Anschaffung von Motoren fortgefahren 
werden. 

Um auch für die Verpflegung der Schüler, nament- 
lich jener vorzusorgen, deren Eltern nicht im Sitze der 
Schule wohnhaft sind, hat der Minister in den letzten 
Jahren die Errichtung einzelner, mit den Schulen ver- 
bundener Internate wesentlich gefordert, so wie er anderer- 
seits auch sein Augenmerk der Errichtung und weiteren 
Entwickelung von Elementarschulen auf einzelneu Linien 
gerichtet hat, in welchen ausschliesslich Kinder von Eisen- 
bahnbediensteten den Anfangs-Unterricht geniessen. 

Einige statistische Nachrichten über die hier er- 
wähnten 32 technischen Schulen dürften nicht unwillkommen 
sein. Der Staud der Directoren, Lehrer nnd Aufsichtsorgane 
belauft sich gegenwärtig auf 338 Personen. Während des 
Schuljahres 1894/95 waren die Schulen von 2405 Schülern 
besucht, von welchen 2194 in den eigentlichen technischen 
Eisenbahnschulen eingeschi ieben waren. 

Tn der Schule von Vychni-Volotchok haben bis An- 
fang Jänner 1895 211 Schüler ihre Studien beendet, von 
welchen 184 in den Wasser- und Strassenbaudienst, 
19 zum Eisenbahndienst und 7 iu andere private Dienste 
eingetreten sind. 

In den 27 technischen Eisenbahnschulen haben bis 
zu gedachtem Zeiträume G259 Schüler ihre Studien be- 
endet, und sind von diesen gegenwärtig 55 % in Diensten 
der Eisenbahnen angestellt, und zwar «öl beim Strecken- 
dienste. 183 beim Telegraphenwesen, 314 beim Rechnungs- 
wesen und 2225 beim Zugführungs- und Werkstätten- 



Digitized by 



- 38 - 



dienst«, theils als Lokomotivführer, Werkmeister, Zug- 
führer etc. 

Die jährlichen Erhaltungskosten der in Rede ste- 
henden Schulen heliefeu sich für das Jahr 1894: 

1. Von der Staatscassa angewiesener Be- 
trag für die Schule in Vychni -Volo- 

tchok und für Stipendien 27.993 Rubel 

2. Budget für die vom Staate erhaltenen 

27 Schulen pro 1804 399.087 „ 

3. Jährliche Ausgaben für die übrigen vier 
von den Privat-Eisenbahnen erhaltenen 

Schulen 56.000 „ 

Insgesauimt für 32 Schulen . . 483.080 Rubel 

4. Kosten der Abtheilung im Ministerium, 
der Inspectoren und von 3 Vorbereituncrs- 

classen 33.125 Rubel 

sonach insgesamint . . 516.205 Rubel 

Hiezu kommen noch die Auslagen für Neuanschaff- 
ungen und Neueinrichtungen von Schulen, für welche im 
Jahre 1895 die Summe von 300.000 Rubel pialiminirt war. 

Der Schulfond, aus welchem, wie eingangs erwähnt 
worden, die laufenden Ausgaben bestritten werden, belief 
sich auf 1,96<>.!>22 Rubel, von welchen die jährlichen 

Interessen 71.306 R 

betragen, zu welchen hinzukommen die jähr- 
lichen Beiträge der einzelnen Bahnen (15 R. 

pro Werst) mit 523.430 ,^ 

so das» zur Verfügung standen 594 736 R. 

Wie schon erwähnt worden, bestehen an einzelnen 
Schulen auch Internate für die Verpflegung der Schüler; 
gegenwärtig haben 14 Schulen solche Internate, in welchen 
im Ganzen «34 Schüler untergebracht sind. Diese Inter- 
nate werden durch private Mittel, hauptsächlich durch 
Beiträge der Eisenbahnvei waltungen erhalten. Die Kosten 
derselben betrugen im Schuljahre 1893/94 94.682 Rubel, 
so dass ein Schüler auf jährlich 149 Rubel zu stehen 
gekommen ist. 

Ferner sind 19 Schulen auch mit Stipeudien dotiert. 
Das hiefür bestimmte Capital belauft sich gegenwältig 
auf 152.169 Rubel. Nach dem letzten Ausweise haben 
62 Schüler Stipendien in Beträgen von 8 bis 201 Rubel 
erhalten, ungerechnet der Schule in Vychni- Volotchok, 
in welcher 6u Schüler Stipendien von je 120 jährlich 
erhalten. Für 15 Schulen bestehen besondere Vereine, 
welche sich die Unterstützug der Schüler zur Aufgabe 
gestellt haben; manche von ihnen besitzen bereits ein 
beträchtliches Vereinsvermögen. So zum Beispiel der 
Unterstützungsverein der Schule in Bolugoe (Eisenbahn 
Petersburg— Warschan), welcher gegenwärtig bereits ein 
20.000 Rubel übersteigendes Vermögen besitzt, welches 
jährlich mehr als 2000 Rubel abwirft. 



Das ieae islerrelfhisfhe Patenlgesed.*) 

Ton Tietor Karmin. 

Trotzdem mehr als hundert Jahre verflossen sind, seit 
in der Sitznng der constituirenden französischen National- 
versammlung erklärt wurde, dass jede neue Idee, deren Rea- 
Usirung der Gesellschaft nützlich werden kennte, dem Urheber 
eigentbUmlich angehört und dass es ein wesentlicher Eingriff 
in die Menschenrechte sein würde, wenn die gewerbliche Er- 
findung nicht als Eigenthuni des Erfinders betrachtet würde, 
tat das Bewnsstsein, dass das heiligste Recht eines jeden Men- 
»chen dasjenige Ist, welches er auf das von ihm Erdachte und 
durch sein Sinnen Geschaffene besitzt, noch nicht allgemein 
geworden. 

Die von der gesetzgebenden Körperschaft der französischen 
Rev»lutlon*epoche proclamirten Menschenrechte haben zwar 
nach nnd nach anch in den übrigen Staaten Europas grössten- 
tht-lls Anerkennung gefunden, aber der in Artikel I des Ge- 
setzes vom 7. Janner 1791 aufgestellte Grundsatz, wonach 
jede Erfindung in allen Zweigen des Gewerbeflelsses zum 
Eigenthnm ihres Urhebers erklärt nnd dem letzteren die aus- 
schliessliche Nutzung seiner Erfindung zugesichert wird, ist 
bis heute noch nicht überall massgebend geworden. Die meisten 
Staaten unseres (kontinentes haben \*;phl Gesetze zum Schutze 
von Erfindungen geschaffen, aber der Beweggrund hiezu war 
weit weniger die Anerkennung des Rechtes der Erfinder 
als die Erfahrung, dass sich die Industrie- nnd Verkehrs- 
verhUltnisse in jenen Ländern, in welchen l'atentgesetze be- 
stehen, lascher und kraftiger entwickeln, ah in Staaten, in 
welchen der Erfinder rechtlos ist. 

Dass durch die Einführung neuer Erfindungen der 
Natiimalwohlstaud erhöht, die Productionsverhaltnisse erleich- 
tert und der internationale Verkehr gesteigert wird, dass dnreh 
letzteren Umstand nicht nur Menschen, sondern Volker ein- 
ander naher gebracht werden, der Ideenaustausch und die 
Leichtigkeit der Deckung der Bedürfnisse des Weltmarktes 
eine Entwicklung erfahren haben, welche vor hundert Jahren 
i Niemand geahnt hatte, ist zweifellos und diese Erkenntnis bat 
I dazu geführt, dass in der letzten Zeit in all' jenen Staaten, 
deren Gesetzgebungen auf dem Gebiete des gewerblichen Eigen- 
thums als unzureichend erkannt wnrden, neue Patentgesetzc 
in's Leben traten und die Lander, in welchen bisher noch 
kein Erfindungsschutz existirt, Patentgesetze geschaffen haben, 
oder solche zu erlassen im Begriffe sind. 

Das Bedürfnis, das bei nns heute noch geltende I'rivi- 
legiengesetz vom 15. Angust 1852 abzuändern, ist seit lange 
erkannt worden ; die Bestrebungen, eine Reform auf dem Ge- 
biete des Erfindungsschutzes herbeizuführen, reichen bis zum 
Jahre 1873 zurück, in welchem anlasslich der Wiener Welt- 
ausstellung der erst« internationale Patent congress stattfand. 
Unsere Regierung hat den Bestrebungen auch ihre Aufmer- 
snmkeit zugewendet und schon vor vielen Jahren Entwürfe 
neuer Patentgesetzo ausgearbeitet. Die Einführung derselben 
scheiterte jedesmal an dem Umstände, dass Oesterreich durch 
das im Jahre 1867 mit Ungarn abgeschlossene Zoll- und 
Handelsbündnis eine Neuerung auf dem Gebiete der Gesetz- 
gebung, betreffend den Schutz des gewerblichen Eigenthums 
nur im Einverständnisse mit der ungarischen Regierung schaffen 
konnte und letztere den vom österreichischen Handelsministerium 
ausgearbeiteten Entwürfen nicht zustimmte. Erst nachdem 
durch das Gesetz vom 27. December 1893 der Artikel XVI 
des erwähnten Zoll- nnd Handclsbündntases abgeändert wurde, 
konnte unsere Regierung selbststAndig vorgehen. Der Entwurf 
des neuen Patentgesetzes wurde allen Handels- und Gewerbe- 



*} Vortrag gehalten am 19. J«nner 1897 im Club österr. Eisen 
bahnbeainten. 
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kammern, vielen Fachcorporatiunen nnd Vereinen sowie her- 
vorragenden Juristen des In- and Auslandes znr Begutachtung 
zugesandt and auf Grand der eingelaufenen Aensserangen um- 
gearbeitet. Als die Beratungen der am Erfindungsschutz be- 
teiligten Ministerien beendet und der Entwurf anf Grand dieser 
Beratungen neuerlich umgearbeitet wurde — wodurch or in 
vielen Tbeilen keineswegs eine Verbesserung erfahr — gelangte 
er im Frühjahre des Jahres 189fi im Abgeordnetenhause zur 
Beratung und wurde im Juni desgleichen Jahres in dritter 
Lesung angenommen. Dan Herrenhaus hat Ende des vorigen 
Jahres das Gesetz in der vom Unterhause beschlossenen Fassung 
ohne jede Debatte genehmigt und gestern theilte der Handels- 
minister dem Abgeordnetenhause mit, dass das Gesetz die 
A. h. Sanrtion erhalten habe. • 

Die Aufgabe, welche mir gestellt wurde, ist Sio, meine 
Herren, mit den wesentlichen Bestimmungen dieses neuen Ge- 
setzes, so weit es die Zeit gestattet, bekannt zn machen und 
soll es mich freuen, wenn es mir gelingt, Sie für dieses 
Thema zn interossiren. Gerade für Sie ist es von Wichtig- 
keit, die Denen Bestimmungen kennen zu lernen, denn keine 
Unternehmung eines modernen Staates bat mit Erfindungen so 
viel zn thun, als die Eisenbahnen, Nicht nur jene Neuerungen, 
welche auf dem Gebiete des Unter- und Oberbaues auftauchen, 
sind für die Eisenbahn-Verwaltungen wichtig, sondern alle 
Erfindungen auf dem Gebiete der Transportmittel, der Tele- 
graphie, Telephonie, des Hochbaues, der Wasserversorgung 
and Reinigung, der Maschinentechnik, derControlapparate u. s. w., 
kurz all' jene Erfindungen, welche nicht eine Specialindustrie 
betreffen, haben directes Interesse für die technischen oder 
Verwaltungszweige einer Eisenbahn-Gesellschaft. Dass ich bei 
meinen Ausführungen jene Bestimmungen des Gesetze«, welche 
meiner Ansicht nach selbstverständlich oder nur juristisch- 
formeller Natur sind, übergehen werde, werden Sie verzeihen, 
wenn ich bemerke, dass ich Techuikor bin und für juristische 
Feinheiten kein Verständnis habe. 



Der wesentlichste Vorzug des neuen Gesetzes — wenn 
auch nicht im praktischen, sondern nur im ethischen Sinne 
— ist der, dass das Erfinderrecht anerkannt wird. 

Während § 1 unseres jetzigen Pririlegiengesetzes mit 
den Worten beginnt: 

„Ein ausschliessendes Privilegium kann (unter den in 
den nachfolgenden §§ 2, 3. 4 und 5 enthaltenen Beschrän- 
kungen) auf jede neue Entdeckung, Erfindung oder Verbesserung 
ertheilt werden- 
wird das neue Gesetz durch folgende Bestimmung eingeleitet : 

„Unter dem Schutze dieses Gesetzes stehen neue Erfin- 
dungen, welche eine gewerbliche Anwendung zulassen. Für 
dieselben werden auf Ansuchen Patente ertheilt." 

Eine Definition des Begriffe« „Erfindung" ist im Gesetze 
nicht enthalten, aber die Fall«», in welchen eine Erfindung 
nicht mehr als „neu" anznsehen ist und jene Erfindungen, 
welche von der Patentirung ausgeschlossen sind, werden klar 
und bestimmt bezeichnet. 

Ein» Erfindung gilt nämlich uicht als neu, wenn sie vor 
dem Zeitpunkte der Einreichung des Patentgesuches: 

„in veröffentlichten Druckschriften derart (»»schrieben 
oder im Inlande so offenkundig benützt, öffentlich zur Schau 
gestellt oder vorgeführt wurde, dass darnach die Benützung 
der Erfindung «lurch Sachverständige möglich erscheint, oder 
endlich wenn sie den Gegenstand eines bereits erlosihenon 
österr. Privilegiums gebildet hat.' 

Damit Erfinder durch die eben angefahrte Bestimmung nicht 
davor zurückgeschreckt werden, ihre Erfindungen auf inlfln- 
dincht-n Ausstellungen zur Schau zu »teilen, ist in einer weiteren 
Bestimmung gesagt, dass 



„Erfindungen, welche auf inländischen Ausstellungen zur 
Schau gestellt werden, vom Tage Ihrer Zulassung zur Aus- 
stellang bis drei Monate nach Schlags der letzteren ein zeit- 
weiliger Patentschutz unter erleichterten Bedingungen einge- 
räumt werden kann." 

Die Bedingungen, anter welchen auf Grund des neuen 
Gesetzes ein Patent erlangt werden kann, sind nämlich, wie 
wir im Folgenden sehen werden, nicht einfach und nimmt die 
Erledigung einer Patentanmeldung geraume Zeit in Anspruch. 

Vom Patentschutz« ausgeschlossen sind nach dem neuen 
Gesetze : 

1. Erfindungen, deren Zweck oder Gebrauch gesetzwidrig, 
unsittlich oder gesundheitsschädlich ist, oder die offenbar auf 
eine Irreführung der Bevölkerung abzielen; 

2. Erfindungen von wissenschaftlichen Lehr- oder Grund- 
sätzen als solche; 

:$. Erfindungen, deren Gegenstand einem staatlichen 
Mon«polsrechte vorbehalten ist; 

4. Erfindungen von Nahrung«- und Genassmitteln für 
Menschen, Heil- und Desinfectionsmitteln und von Stoffen, 
welehe auf chemischem Wege hergestellt werden, soweit sie 
nicht ein bestimmtes technisches Verfahren zur Herstellung 
solcher Gegenstände betreffen. 

Da, wie bereits hervorgehoben, der erste. Grandsatz des 
neuen Gesetzes die Anerkennung der Erfinderrechte ausspricht, 
versteht ca sich von selbst, dass nur der Urheber einer Erfin- 
dung oder dessen Rechtsnachfolger Ansprach auf die Ertheilnng 
des Patentes hat. Bis zum Beweise dea Gegentheiles wird 
Derjenige, der zuerst um das Patent auf eine Erfindung an- 
sacht, als Urheber derselben angesehen, erweist es sich aber, 
dass er nicht der Urheber oder dessen Rechtsnachfolger ist, 
«»der dasa der wesentliche Inhalt seiner Anmeldung den Be- 
schreibungen, Zeichnungen, Modellen, Geräthscbaften oder Ein- 
richtungen eines Anderen oder einem von diesem angewendeten 
Verfahren ohne Einwilligang desselben entnommen ist, so steht 
im ersten Falle dem Urheber der Erfindung oder dessen Rechts- 
nachfolger, im letzteren dem Beeinträchtigten das Recht zu, 
Einspruch gegen die Patenterteilung zn erheben und inner- 
halb einer gewissen Frist das Patent fdr sich zn erwerben. 

Hat der wahre Erfinder oder dessen Rechtsnachfolger 
oder Derjenige, welchem der wesentliche Inhalt einer Anmel- 
dung ohne seino Einwilligung entnommen wurde, aus irgend 
einem Grande verabsäumt, gegen die Patenterteilung Einsprach 
zu erheben, so kann er verlangen, dass das unrechtmässig 
erlangte Patent seinem Besitzer aberkannt und auf ihn über- 
tragen werde. 

Von welch' hohem ethischen Standpunkte der Verfasser 
des neuen Gesetzes ausging, lässt sich folgender, das Erfinder- 
recht wahrenden Bestimmung entnehmen: 

„Arbeiter, Angestellte, Staatsbcdienstete gelten als die 
Urheber der von ihnen im Dienste gemachten Erfindungen, 
wenn nicht durch Vertrag oder Dienstesvorschril'teit etwas 
andere* bestimmt wurde." 

„Vortrags- oder Dienstesbestimmungen, durch welche 
einem in einem Gewerbsunternehmen Angestellten oder Be- 
diensteten der angemessene Nutzen aus den von ihm im Dienste 
gemachten Erfindungen entzogen werden soll, haben keine 
rechtliche Wirkung.' 

Meine Herren! Der im Monate Mai des Jahres 18fl-'i 
zur Begutachtung herausgegebene Entwurf des neuen Patent- 
gesetzes enthielt folgende Stelle: 

theilung eines Patentee für die in seinem Bernfszweige gemachte 
Erfindung über Einspruch der ihm vurgesetzten Behörde dann 
nicht za, wenn die angemeldete Erfindung von ihm durch 
Versuche oder Vorbereitungen auf Kosten des Staates oder 
mit dem Staate gehörigen Mitteln erzielt wurde, oder wenn 



Digitized by Google 



er durch seine Dienstesvorschriften, dorch einen Dienstvortrag 
oder dorch tiien dahin gehenden Auftrag verpflichtet war, 
seine Thätigkeit in der Richtung, welche in der Erfindung 
geführt bat, zum Besten des Staates zu verwenden." 

Unter den beim Ministerium eingelaufenen Outachten 
finden sich einige, welche befürworten, die eben angeführte 
Bestimmung auch auf Prlvatbedienstete und Angestellt« aus- 
zudehnen. Es kann daher nicht geuug anerkannt werden, das» 
der Gesetzgeber die ursprünglich beabsichtigte Beschränkung 
des Erfinderrechtes fallen liest und soweit es der Widerstand 
dur Kriegsbehörde znliess, die weltmöglichste Anerkennung 
der Rechte des Erfinders im Gesetze zum Ausdrucke brachte. 

Die Erfindung ist das Eigenthum ihres Urhebers und 
er kann dalier sowohl das Recht zur Anmeldung des Patentes auf 
dieselbe, als auch ein bereits erworbenes Patent übertragen, 
veränssern oder vererben. Der Patentinhaber ist auch berech- 
tigt, die Benützung der Erfindung dritten Personen zu gestatten. 
Nur er oder seine Rechtsnachfolger haben die Befugnis, den 
Gegenstand der Erfindung betriebsraässig herzustellen, in Ver- 
kehr zn bringen, feilzuhalten oder zu gebrauchen, und er 
kann daher Jeden, welcher einen Eingriff in dieses ihm aus- 
schliesslich zustehende Rocht begeht, gerichtlich belangen und 
auf Anerkennung seines Patentrechtes, Unterlassung fernerer 
Eingriffsbandlungen, Beseitigung der Eingriflsgegenstande, Um- 
gestaltung der Eingriffcmittel und Entschädigung oder Heraus- 
gabe der Bereicherung klagen. 

Nur Derjenige, welcher bereits zur Zelt, als der Erfinder 
oder dessen Rechtsnachfolger um ein Patent ansucht, die 
bntreflundo Erfindung im guten Glauben im Inland« In Benützung 
genommen, oder die zu solcher Benützung erforderlichen Ver- 
anstaltungen getroflen hat, darf diese specielle Erlaubnis des 
Patentbesitzers die Erfindung für die Bedürfnisse seines eigenen 
Betriebes in eigenen oder fremden Werkstätten ausnützen und 
diese Befugnis mit dem Betriebe veranssern oder vererben. 

Leider hat es die KriegBverwaltung durchgesetzt, für 
sich eine Ausnahme im Gesetze feststellen zu lassen, wonach 
ihr das Recht zusteht, von Erfindungen, welche sich auf zur 
Hebung der Wehrkraft nothwendige Kriegswaffen, Spreng- 
nil d Mnnitionsartikel, Befestigungen oder Kriegsschiffe beziehen, 
für ihren Bedarf Gebranch zu machen, oder durch ihre Beauf- 
tragten Gebrauch machen zu lassen, ohne dass ihr gegen- 
über Irgend welche Rechte aus dem ert hellten 
Patente geltend gemacht werden können. 

Der Widerstand, auf welchen die Annahme dieser Be- 
stimmung im Reichsrathe stless, hat wenigstens zur Folge 
gehabt, dass dem Patentbesitzer, Im Falle die Kriegsverwallung 
von seiner Erfindung Gebrauch macht, eine Vergütung geleistet 
werden muss. 

Selbstverständlich ist dem Staate gesetzlich das Recht 
gewahrt, falls es das Interesse der bewaffneten Macht oder 
der öffentlichen Wohlfahrt, oder sonst ein zwingendes Staats- 
interesse fordert, dass eine Erfindung, für welche ein Patent 
angesucht oder bereits ertheilt worden Ist, ganz oder theil- 
weise von der Kriegs- oder Staatsverwaltung selbst benützt 
oder der allgemeinen Benützung überlassen werde, das Patent 
oder das Hecht zur Benützung der Erfindung gegen ent- 
sprechende Entschädigung zu expropriiren. 

Bisher war immer nur von den Hechten des Erfinders 
bezw. Patentbesitzers die Rede. Derjenige, welcher ein Patent 
erwirbt, übernimmt jodoch auch eine ganze Anzahl von Pflichten. 
Er muss nicht nur ausser einer Anmeldegebühr für das ihm auf 
längstens fünfzehn Jahre gewahrte ausschliessliche Recht der 
Nutzung der Erfindung eine jährliche. Taxe zahlen, welche 
progressiv steigt, im ersten Jahre 20 fl., im fünfzehnten 
Jahre 340 fl. und für die längste Patentdaner nämlich alle 
tiinfzehn Jahre l'J65 fl. betragt, sondern die Erfindung auch 
im Inland« zur Ausführung bringen. 



Unterlässt es der Patentbesitzer oder dessen Rechts- 
nachfolger, die Erfindung im Inlande in angemessenem 
Umfange ausznßben oder ausüben zu lassen oder doch 
Alles zu thnn, was erforderlich ist, um eine solche Ausübung 
zu sichern, so kann das Patent ganz oder theil weise zurück- 
genommen werden Diese Rücknahme kann erst nach Ablaut 
von drei Jahren vom Tage der Bekanntmachung des ertheilten 
Patentes erfolgen, ausser wenn der Patentinhaber oder dessen 
Rechtsnachfolger, tr.itsdem die Erfludung im Auslande ausge- 
übt wird und das öffentliche Interesse die Ausübung anch im 
Inlande fordert, den iniindischen Bedarf ganz oder zum aller- 
grössten Theile durch Einfuhr aus dem Auslände deckt. 

Der Patentinhaber ist ferner verpflichtet, dem Inhaber 
eines. Patentes auf eine Erfindung, welche ohne Henütznng der 
früher patentirten Erfindung nicht verwerthet werden kann, 
gegen angemessene Entschädigung die Erlaubnis zur Benützung 
der letzteren zu erthellen. 

Im Falle die Ertheilung der Erlaubnis zur Benützung 
einer patentirten Erfindung an Andere im öffentlichen Inter- 
esse geboten erscheint, Ist nach Ablauf von drei Jahren von 
der Patenterteilung Jedermann berechtigt, die Erlaubnis zur 
Benützung der Erfindung gegen entsprechende Licenzgobühr 
für seinen Betrieb zu begehren. 

Stellt sich nach der Ertheilung eines Patentes heraus, 
dass der Gegenstand desselben nach den Bestimmungen des 
Gesetzes nicht patentfähig war oder dass die Erfindung Gegen- 
stand des Patentes oder Privilegiums eines früheren Anmel- 
ders ist, so wird das Patent für nichtig erklärt. 

Sowohl die Ertheilung der Patente, als die Rücknahme, 
Nichtigerklärung und Aberkennung derselben, ferner die Ent- 
scheidung darüber, ob ein Patent von einem bereits früher er- 
theilten deshalb abhängig ist, weil es nur die Verbesserung 
oder sonstige weitere Ausbildung einer schon patentirten Er- 
findung zum Gegenstände hat, die Entscheidungen über die 
Wirkungslosigkeit eines Patentes gegenüber einem früheren 
Benutzer der Erfindung, über die Berechtigung zum Begehren 
einer Benützungserlaubnis, sowie die Feststellung, dass Er- 
zeugnisse, welche Jemand herstellen, in Verkehr bringen oder 
gebrauchen will oder ein Verfahren, welches er anzuwenden 
beabsichtigt, weder ganz noch theilweise unter ein bestimmt 
bezeichnetes Patent fallen, erfolgen durch eine selbstständige 
Behörde, nämlich das Patentamt. 

In diesem Patentamt«, welches aus einem Präsidenten, 
dessen Stellvertreter sowie rechtskundigen und fachtechnischen 
Mitgliedern besteht, werden Anmelde- Abtheilungen, Beschwerde- 
Abtheilungen und ein NIchtigkeltsAbtheilung gebildet. 

Gegen die Beschlüsse der Anmelde-Abtbeilungen können 
bei den Beschwerde-Abtheilungen und gegen die Endentschei- 
dungen der Nlchtigkelts-Abtheilung des Patentamtes bei einem 
neu zu schaffenden PatentgerichUbof Berufungen eingebracht 
werden. 

Derjenige, welcher ein Patent zu erlangen wünscht, muss 
entweder selbst oder durch einen bevollmächtigten Vertreter 
die Anmeldung in schriftlicher Form an das Patentamt gelangen 
lassen, welcher nebst der Anmeldegebühr von 10 fl. eine Be- 
schreibung der Erfindung in zwei Exemplaren beigeschlossen 
sein muss, die so klar nnd deutlich Ist, dass danach die Be- 
nützung der Erfindung durch Sachverständige möglich ist. Am 
Schlüsse der Beschreibung mnsa dasjenige, was den Gegen- 
stand des Patentes bilden soll, in einem oder mehreren Patent- 
ansprüchen genau hervorgehoben werden. Sollten zur deut- 
licheren Erläuterung der Erfindung Zeichnungen, Modelle oder 
Probestücke erforderlich sein, so müssen auch diese der An- 
meldung beigelegt worden. 

Die Anmeldung sammt ihren Beilagen unterliegt einer 
Vorprüfung durch ein Mitglied der Anmelde-Abtheilnng. Ent- 
spricht die Anmeldung oder die Beschreibung oder Zeichnung 
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nicht den vorgeschriebenen Anforderungen, so wird der Patent- 
werber aufgefordert, die Mangel innerhalb einer bestimmten 
Frist zu beheben. 

Ergibt die Vorprüfung, dass die znm Patente ange- 
meldete Erfindung keine gewerbliche Anwendung zulässl, oder 
dass sie einen Gegenstand betrifft, der dem Gesetze nach von 
der Patentirung ausgeschlossen ist, oder schliesslich, das» sie 
offenbar nicht neu ist, so wird der Patentinhaber hicvon 
mit der Aufforderung verständigt, sich binnen einer bestimmten 
Frist zu äussern. 

Gestatten .Sie, meine Herren, dass ich an diese gesetz- 
liche Bestimmung einige Bemerkungen anknüpfe. Die bisher 
ezistirenden 64 Patentgesetze der verschiedenen Staaten haben 
in Bezug anf das Verfahren der Patenterteilung von einander 
sehr abweichende Bestimmungen. Wahrend nach den einen die 
Patente ohne jede Prüfung der Erfindung in Bezug auf deren 
Neuheit auf Kosten und Gefahr der Patentwerber ohne Garantie 
der Regierung ertheilt werden, findet nach anderen eine mehr 
oder minder genaue amtliche Vorprüfung statt, nach welcher in 
einigen Staaten die Beschreibungen und Zeichnungen öffentlich 
ausgelegt werden, damit Jeder, der nachweisen kann, dass die 
Erfindung zur Zeit der Anmeldung des Patentes nicht mehr 
neu war, gegen die Patentertheilung Einspruch erheben könne. 
Das am 1. März vorigen Jahres in Kraft getretene ungarische 
Patentgesetz endlich ttberlässt die Prüfung der Anmeldungen 
in Bezug auf die Neuheit der Erfindungen dem Publikum, 
indem eine amtliche Vorprüfung der Neuheit nicht vorgenommen, 
sondern die Beschreibungen und Zeichnungen öffentlich aus- 
gelegt werden. 

Man unterscheidet daher folgende Ertheüungssysteme : 

1. Das Anmeldeverfahren. 

2. Das Aufgebot verfahren. 

3. Das Vorprüfung» verfahren, welch' letzteres mit nach- 
traglichem Aufgebot combinirt werden kann. 

In früheren Zeiten hatten die meisten Culturstaaten in 
ihren Patentgesetzgebungen das Anmeldeverfahren aufge- 

Das Vorprüfangsverfahren bestand in Prenssen seit der 
ersten Einführung von Patentertheilnngen und wurde in den 
Vereinigten Staaten von Nord-Amerika im .Jahre 1836 einge- 
führt. 

Das reine Aufgebotverfahren, bei welchem die Neuheits- 
prüfung dem Publiknm überlassen wird, beisteht nur in Ungarn. 

Das Deutsche Reich hat in seinem ersten PatentgeseUe 
vom Jahre 1877 die amtliche Vorprüfung mit nachfolgendem 
Aufgebot bestimmt und die gleichen Bestimmungen in das neue 
Patentgeset* vom Jahre 1891 aufgenommen. Diesem Beispiele 
folgten mehrere europaische Staaten, welche in letzter Zeit 
neue Patentgesetze einführten. 

Darüber, welches der bestehenden Systeme das beste sei, 
xind die Ansichten sehr verschieden, für und gegen jedes der 
angeführten Ertheilungsverfahrou werden von Laien und Fach- 
leuten sehr schwerwiegende Gründe vorgebracht. 

Dass das reine Aofgobitverfahren nebst den Vortheilen 
einer nicht sehr kostspieligen Patentbehörde nnd der Freiheit 
von jeder Verantwortung seitens dieser Behörde anch den 
eminenten Vorzug hat, die Industrie zu zwingefl, sich im 
eigensten Interesse um die zur Patentirung angemeldeten Er- 
findungen zu kümmern, damit sie nicht etwa durch Ertheilnng 
eines Patentes auf ein bereits in Anwendung stehendes Ver- 
fahren oder einen schon im Inlande hergestellten Gegenstand 
in ihrem Betriebe gestört werde, muss unbedingt zugegeben 
werden, und ich weiss nicht, ob es vortheilhaft war, im uenen 
Patentgesetee das amtliche Vorpriifungsverfahren aufzunehmen. 
Unsere Industrien und Gewerbe sind wahrlich Indolent genug, 
daas das Erziehungsmittel des reinen Aufgebotsverfahrens »n- 
gezvigt gewesen wttr»"i. 



Heute Ist an einen Wechsel des Systeme» des Patent- 
ErtheUungsverfahreus nicht mehr zu denken und es wird daher 
einem Mltgllede der Anmelde-Abtheilnng obliegen, zu prüfen, 
ob die zur Patentirung angemeldete Erfindung „offenbar nicht 
neu" ist. 

Durch die Einschaltung des Würtchens „offenbar" hofft 
der Verfasser unseres neuen Patentgesetzes die an dem deutschen 
Verfahren so häufig gerügten Mängel der ungerechtfertigten 
Abweisung von Patentgesucheu nicht aufkommen zu lassen. 
Dem Gesetze nach hat der Präsident des Patentamtes das 
Recht, über die Grundsatze, nach denen die Vorprüfung ge- 
schehen soll und Uber das dabei von den Mitgliedern der 
Anmelde-Abtheilung zn beobachtende Verfahren Normen auf- 
zustellen. Es wird daher wesentlich von diesen Nonnen ab- 
hängen, wie die Vorprüfung stattfinden wird, und lässt sich 
hoffen, dass der Erlass der Normen, entgegen der Praxis des 
deutschen Patentamtes zu einer gleich massigen Behandlung 
der Anmeldungen und von gleichen Gesichtspunkten ausge- 
henden Entscheidungen der Anmelde-Abtheilung führen wird. 

Erachtet das Patentamt eine Anmeldung für gehörig 
erfolgt und die Ertheilnng eines Patente* nicht für ausge- 
schlossen, so verfügt es die Öffentliche Bekanntmachung der 
Anmeldung im amtlichen Patentblatte und von diesem Zeit- 
punkte an treten für den Gegenstand der Anmeldung zu 
Gunsten des Patentwerbers einstweilen die gesetzlichen Wir- 
kungen des Patentes ein. 

Die Anmeldung und alle Beilagen werden nun bei dem 
Patentamte durch zwei Monat« zur Einsichtnahme ausgelegt. 
Innerhalb dieser Frist ist Jedermann berechtigt, gegen die 
Ertheilnng schriftlich Einspruch zn erhebon. Dieser Einspruch 
kann sich jedoch nur auf folgende, durch bestimmte Thatsacheti 
begründete Behauptungen stützen : 

1. dass der Gegenstand der Anmeldung nicht patent- 
fähig im Sinne des Gesetzes ist; 

2. dass die Erfindung dem Wesen nach mit einer im 
Inlande früher znm Patente angemeldeten oder schon paten- 
tirten oder priviiegirten Erfindung übereinstimmt; 

3. dass der Patentinhaber nicht Urhober der Erfindung 
oder dessen Rechtsnachfolger ist; 

4. dass der wesentliche Inhalt der Anmeldung deu Be- 
schreibungen, Zeichnungen, Modellen, Gerätschaften od«r Ein- 
richtungen eines anderen oder einem von diesem angewendeten 
Verfahren ohne dessen Einwilligung entnommen wurde. 

Ein Exemplar der Einspruchsschrift wird dem Patent- 
werber zur Erstattung seiner schriftlichen Aenssening inner- 
halb einer bestimmten Frist zugestellt. 

Nach Einlanf der AeosBerung oder Ablauf der zur Er- 
stattung derselben gegebenen Frist werden die Betheiligten 
vernommen und alsdann die vorgebrachten Beweismittel vom 
Referenten geprüft. 

Ist das Vorverfahren abgeschlossen, so fasst die An- 
melde-Abtheilung des Patentamtes nnter freier Würdigung der 
vorgebrachten Beweise Beschluss über Ertheilung oder Abwei- 
sung der Anmeldung. 

Gegen den Beschluss, durch welchen die Anmeldung 
zurückgewiesen wird, kann der Patentwerber nnd gegen deu 
Beschluss, durch welchen die Ertheilung des Patentes in be- 
schränktem oder vollem Umfange ausgesprochen wird, der 
Patentwerber oder die Partei, welche Einsprach erhob, bei 
der Beschwerde-Abthoilung Berufung einlegen, über welche nach 
entsprechender Aeusserung der Betheigung von der erwähnten 
Abtbeilung ein endgiltiger Beschluss gefasst wird. 

Ist das Pateut endgiltig ertheilt, so wird die Urkunde 
ausgefertigt und ausgefolgt nnd diu Beschreibung veröffentlicht. 

Alle Verfügungen und Knndmachnngen werden in das 
vom Patentamte heransxngebend* amtliche Patentblau anfgo- 
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Meine Herren! Ich habe Ihnen die wesentlichsten Be- | 
Stimmungen des neuen Gesetzes mitgetheilt ; wann dasselbe in 
Kraft treten wird, kann heute noch nicht gesagt «erden. 
Wollen wir hoffen, daat dieses Gesetz zur kräftigen Entwick- 
lung unserer heimischen Industrie und Gewerbe beitragt. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Die erste elektrisch« Tramway in Wien. Am 

28. Jänner 1. J. ist die Tbeilstrecke, die sogenannte Trans- 
versal • Linie, mit elektrischem Betriebe dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben worden. Sie beginnt bei der neuen Remise 
in der Voigartenstrassc iui II. Bezirke, geht dnreh die Kron- 
prinz Rndolfstraste, Nordbahn- nud Nordwestbahnstrasse, 
Rauscherstrasse, Wallensteinstrasse, Aiserbachstrasse, Spital- 
und Skodagasse, Kaiserstrasse und Wallgasse, wo sie unweit 
des Raimundtheaters endigt. Ihre Lange betragt 9-4 km. Die 
Geleise durchwegs mit eisernem Oberbau hergestellt, blieben, 
mit Ausnahme der Herstellung einer gut elektrisch leitenden 
Verbindung an den Schiencnstö&sen, unverändert. Die Maximal- 
Steigung von 38'4'Voo befindet sich In einer 140 in langen 
.Strecke der Skodagasse, der kleinst« Halbmesser von 1 8 m 
in der Curve Spilalgasse— Aiserstrasse. DIo Linie hat ober- 
irdische Stromzufuhrung. Der stromleitende 8 25 mm starke 
Arboitsdraht wird mittelst doppelt isollrtin Spanndrähten, 
welche durch 310 Masten und 366 WandroBetten gestützt 
sind, Uber die Geleisemitte gehalten. Die Arbeitsteilung ist 
durch 17 Ausschalter in Sectionen mit circa 500 m Länge 
gethejlt, so daas die Arbeitsleitung in jeder dieser Sectionen 
stromlos gemacht werden kann. Ueberdies sind iu der Strecke 
35 Rlitzxclmtz-Vorrichtnngeu eingebaut. Aus der den Strom 
mit 500 Voll Spanuung liefernden Centraistation der Allge- 
meinen österr. Elektricitäts-Gcsellschaft im II. Bezirke, Obere 
Donanstrasso, filhren drei Speisekabel zu den in der Kaiser- 
strasse, Aiserbachstrasse nnd Nordbahnstrasse liegenden Speise- 
paukten. Die Stromrückleitnng geschieht theils durch die Ge- 
leise, theils durch zwei bei der Augarten- nnd Brigitt abrücke 
den Rückstrom von den Geleisen abnehmende Kabel. In der 
Centraistation wurde eine zweieylüidrige Dampfmaschine mit 
600 Hl' und eine Dynamomaschine ausschliesslich zur Er- 
zeugung des elektrischen Stromes für den Strassenbahnbetrieb 
und eine Bufferbatterie aufgestellt. Die 30 vorhandenen Motor- 
wagen sind mit je zwei Motoren zn 20 HF und einer elektri- 
schen Kurzichlutsbremse ausgerüstet und werden ebenso wie 
die 30 Anhängewagen elektrisch beleuchtet. 

Die elektrische Frledhofsbuhn in Budapest. Die von 

der Firma Siemens & Halske erbaut« und seit 1. November 
1691 in Betrieb stehende Linie zum BudapeBter Ceutral- 
Friedhofe wnrde ursprDnglich als Dampftramway betrieben. 
Nachdem jedoch das erste Berichtsjahr (1892) mit einem Be- 
triebsdeficite von fj. 10.000 abschlosa, so fasste die Budapest er 
elektrische Stadtbahn-Actien-Gesellschatt, welche mittlerweile 
.lie Fricdbofsbahn von der Finna Siemens und Halske er- 
worben hatte, den Kntschluss, den elektrischen Betrieb an 
Sielle des Dampfbetriebes einzuführen, zu welcher Aenderung 
sich die Gesellschaft umsomehr ermnthigt sab, als die Buda- 
pest er elektrischen Bahnen überraschende Erfolge aufwiesen. 
Die Ftiedhofslinie, welche bei der Kreuzung der Kerepeser- 
und grossen Kingstrasse beginnt, führt dnreh die Volkstheater- 
und Salgo-Tarjanerstrasse, übersetzt die königl. nngarische 
Staatsbahn und den Steinbrucher Bahnhof der österr. - ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft mittelst je einer eisernen Brücke 
nnd nuterfahrt hierauf den Damm der königl. ungar. Staats 
bahn. Bis hieher ist die Strecke zweigeleisig, ebenso wie der 
Flügel, der von hier nach dem Vororte Steinbruche abzweigt, 
wahrend die Hauptlinie eingcleisig bis zum < entral-Friedhofe 



verlauft. Die Lang« der eigentlichen Friedhofslinie betragt 
9-8 km, ihre Maximalsteigung 20%) nnd ihr kleinster Bogen- 
Halbmesser 48 m. Die Anlago besitzt Geleise von 187 km 
Länge, welche in der Stadt aus Haarmann-, ausserhalb der- 
selben aus Vignulschienen hergestellt sind. Massgebend für 
die Annabma der oberirdischen Stromzuführung bei Errichtung 
des elektrischen Betriebe« war hauptsächlich der Mangel einer 
(anallsirung ausserhalb des bebauten Stadtgebietes, welche 
eine Trockenhaltung der Leitungscanäle ermöglicht hatte. Die 
Stromabnahme von den Arbeitsdrtthten erfolgt nach dem Trolley- 
Systeme mittelst des Siemena'schen Contactbügels, den wir 
hier zum ersten Male in Oesterreich Ungarn verwendet finden. 
Die Speiseleitnngen (Feeders) gehen innerhalb der Stadt durch 
dnreh unterirdische Kabel, ausserhalb derselben als blanke 
Luftleitungen, die Rückleitnng des Stromes erfolgt durch die 
gut leitend verbundenen Schienen. Auf der Strecke Volks- 
tlieater— Steinbruch wnrde der elektrische Betrieb mit sieben 
Motorwagen am 29. October 1893, auf der äusseren Friedhofs - 
Ii nie am 29. September 1894 eröffnet. Das Fahrtinteivall, 
I welches beim Dampfbetriebe 30 Minuten betrug, wnrde für 
den elektrischen Betrieb auf 10, bezw. 5 Minuten festgesetzt, 
wodurch eine beständig steigende Verkehrszunahme hervor 
gerufen wnrde; die Anzahl der Fahrgaste stieg von 274.511 
im Jahre 1892, auf 2,045.561 im Jahre 1895, das ist nra 
646 V , so dass die Bahn seit Enführung des elektrischen Be- 
triebes nicht nur kein Betriebsdeficit aufweist, sondern eine 
ziemlich ansehnliche Rente abwirft. 

Brücke über den Enal River. Vor Kurzem wurde 
die Ausführung einer neuen Brücke über den East River end- 
giltig beschlossen. Die Hanptöffnung derselben, welche die 
Bedford Avenue in Brooklyn mit der Ridge Street In New- 
York verbinden soll, ist 487'7 m weit nnd wird somit jede 
andere Kabelbrücke an Grosse übertreffen. Die Gesammüaugo 
der Brücke mit ihren Seitenöffnungen soll 2194*5 m betragen. 
Die Fahrbahn der Brücke wird zweistöckig; sie enthalt in 
ihrem unteren Theil eine Bahn für Strassen« agen, seitlich je 
zwei Gelelse für elektrische Bahnen. Das obere Stockwerk 
soll die zweigeleisige Stadtbahn und zwei Fusswege auf- 
nehmen. Die Suhldraht-Kabel — vier an der Zahl — werden 
je 19 Litzen enthalten und einen Durchmesser von 449 mm 
hüben. 

Straßenbahn mit Drehstrombetrieb in Drsblin. 

Durch die kürzlich erfolgte Eröffnung der elektrischen Strassen- 
bahn in Dublin ist die Verbindung zwischen der Hauptstadt 
Irlands und ihren Vororten hergestellt worden. Diese Bahn 
verdient ans dem Grunde näheres Interesse, da bei ihr Gleich- 
strom und DreiphaBenstrom in combinirter Welse zur Anwendung 
gelangen. Dieses System musst« mit Rücksicht auf die grosse, 
12-/2 km betragende L.Inge der Bahn, sowie mit Rücksicht 
auf die Lage der Kraftstation am Anfange der Strecke nnd 
zum Schutze der Gas- und Wasserleitangsröbron vor elektro- 
lytischen Einflüssen gewühlt worden. In Ballsbridge am nahe 
bei Dublin vorbeifliessenden Dodderflusse befindet sich die 
Hauptkraftan'age, die mit 3 Dabcock-Wilcox-Kosseln von je 
250 BF und mit 4 150pferdigen Willans Ompoundmaschlnen 
mit Condensation ausgerüstet ist, deren Leistung auch zeit- 
weise bis auf 175 III', erhöht werden kann. Da jedmh von 
hier ans der Strom nicht über die ganze Linie vcrtheilt werden 
konnte, ohne bei der Kückleitung die vom „Board of trade" 
vorgeschriebene Grenze von höchstens 7 V. Stromverlust zu 
überschreiten, so thellte man die Strecke in zwei Abschnif e. 
Hievon erhalt der eine, 6 km von Bullsbridge reichende Theil 
500 V. Gleichstrom, während der andere von zwei Unter- 
Stationen (Blackrock nnd Dalkey) aus versorgt wird. Dieselben 
werden von der Hanptstatinn mit Dreiphasenströmen von 
2500 V. gespeist, welche in jeder Fnterstation dnreh zwei 
synchrone Dreiphasen - Wechselstrommotoren geleitet werden, 
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die wieder je eine direct gekuppelte viorpoljge Gleichstrom- 
maschine von 120 Amperen bei 500 V. sogen. Motorgene- 
ratoren betreiben. Da die Unterstatien Blackrock In der Nahe 
der Linienmitte liegt, so wird Ton dort die Stromvertheilung 
zur Dnterstatlon Dalkey bewerkstelligt. Ferner dient noch 
eine Thomson- Honst on'sche 30 Kw. -Maschine znr Ladung von 
55 Acenmulatoren, welche die Beleuchtung der Stationen be- 
wirken. Die Abnahme des Stromes erfolgt durch das Trolloy- 
System. 

Die Linie ist doppelspurig mit 158 m Spurweite und 
6*2 X Maximalsteigung. Zum Verkehre werden 25 Motor und 
25 Anhängewagen verwendet. Die Rädergeetelle der erstoron 
haben zwei englische Thomson-Houston - Motoren, welche je 
25 HP leisten und durch Bremsung kurz geschlossen werdon 
können. Achsen und Räder sind aus Nickelstahl, die Motoren 
mit StahlgebRusen versehen nnd je 6S0 kg schwer. Die ganze 
Anlage wurde von der Thomeon-Honston-Company in London 
im Laufe eines Jahres hergestellt. 



CHRONIK. 

Personnlnachrlchten. Se. Majestät, der Kaiser hat ver- 
liehen: Dem Ministerialrat he im Eiseubahnministerium Dr. Theodor 
Haberer das Ritterkreuz des I.eopoldsordens ; dein Ober- 
Insp ctor der General - Inspection der österreichischen Eisen- 
bahnen Franz Klug deu Titel eines Regiernngsrathes, dem 
Inspector derselben Behörde Johann Follhofner und dem 

der General Inspektion der österreichischen Eisenbahnen Emil 
Ritter v. Planker — Klaps das Ritterkreuz des Franz Josefs- 
ordens; dem Ober- Inspector der österreichischen NordweBtbahn 
Berthold Port den Titel eines kaisei liehen Rai he« ; dem im 
Eisenbahnministerlain in Verwendung stehenden Revidenten 
der österreichischen Staatsbahnen Rudolf Rnziczka das 
goldene Verdienstkreuz und dem kaiseri. Rathe, General- 
Directionsrath Victor S c h ü t z e n h o f e r den Titel und Charakter 
eines Oberbauratbea. Ferner hat seine Majestät der Kaiser 
gestattet, dass in Würdigung verdienstvoller Leistungen im 
Interesse der Heeresverwaltung dem Ministerialrat he im Eisen- 
bahnministeriura Dr. Josef Ritter v. Küchler der Ausdruck 
der Allerhöchsten Anerkennung bekannt gegeben werde. 

Eisenbnhnbnll am 4. Februar 1897. Der Protector 
des Balles, Se. Excellenz der k. k. Elgenbahnministcr, Feld- 
marschall- Lieutenant Emil Ritter v. Guttenberg, erschien um 
Y 2 10 Uhr. Vo m A llerhöchsten Hofe waren erschienen: 
Erzherzog Ludwig Victor mit Obersthofmeister FML. Baron 
W i m p f e n om a /«10 Uhr. Vun Patronossen waren erschienen: 
Ihre Excellenz Frau Wilhelmine von Guttenberg - Lannsperg, 
die Geinalln des Protuctors, Ihre Excellenz Frau Josefa 
v. Biliriska, Frau Ida Jeitteles, Frau Emilie Kühnelt, Frau 
Melanie Liharzik, Frau Mathilde v. Lindheim - Vivenot und 
Fran Pauline Weisweiller, und wurden vom Coroite nm 9 Uhr 
unter den Klängen einer Polonaise zur Estrade gefuhrt. 

Den Ball eröffneten die Frauleins: Irma v. Wittek mit 
Rudolf Ritter v. Pischof, Hermino Baronesse Buschman mit 
Charles Ritter v. Barry, Rosina Kargl mit Adalbeit Mader, 
Olga Schiff mit Alfred Klomser, Else Kann mit Gustav Fenzl, 
Vilma Röll mit Leopold Raspi, Louise Ast mit Adolf Pohl, 
Hermine Klima mit Moriz Hartinger, Louise Ranscher mit 
Wilhelm Filaus, Elsa v. Lohr mit Edmund Franz, Paula 
Scbützenhofer mit Josef Ritter v. Schönbach, Stephanie Kargl 
mit Victor Steininger, Charlotte Kann mit Rudolf Dirnbuber, 
Mizzi Neblinger mit Carl Ritter. 

Von hervorragenden Persönlichkeiten bemerkte man: Die 
Minister: Dr. v. Bllliiskl, (iraf Ledebur; von Mitgliedern 



der Aristokratie nnd Diplomatie: Graf Boos - Wald- 
eck, Vice-Präsldent der Nordbahn, Graf Franz Hardegg, den 
Persischen Gesandten Neriman Khan, Resmi Bey, Sergins Fürst 
Hadziwill; von Militärs: Excellenz Generalstabs-Chef b'ZM. 
Freiherr v. Beek, Excellenz Freiherr v. Merkl, FML. Ritler 
v. Engel; das Herrenhans-Mitglied Baron Sochor; den 
Landtags-Ab geordne ten v. Lindheim; die Vor w alt ungs- 
räthe: Ritter v. Tanssig, v. Lenz, v. Leoz, Wollheim, Baron 
Pereira, Baron Bohns, Dr. Bing, Arthur Mayer, Grttnebaum, 
Dr. Werner, Dr. Kolischer; von Spitzen der Beamten- 
welt: die Sectlons- Chefs: Se. Excellenz Dr. v. Wittek, 
Baron Lilienau, Dr. Liharzik ; diu Hinisterialräthe: 
Kargl, Kann, Haberer, Baron Alfred Buschman, Baron Max 
Bnschman, Kühnelt, Wurtnb, v. Kniaziolncki, Baron Raymond, 
Dr. Hardt, Gerstel; die Hofrät he: Dr. Roll, der kaiseri 
russische Hofrath v. Pertzow, Raspi; die Regie rungs- 
rät he : Morawltz, Schwarz, Klima, Ast, Seling, Struszkiewicz, 
Riraböck ; die Ober - Banräthe: Schtttzenbofer, v. EyBank, 
Suchanek, Pronnlnger ; dieDirectoren: Hofrath Jeitteles, 
Hofrath v. Grimburg, Hofrath Eger, General - 8ecretär 
Dr. Schiff, v. Ullmann, Palsner, Heinbold, Percival, Kapitain; 
von den beiden Ehrenmitgliedern de.« Ball - Comites war 
Dr. N l Ii u s erschienen, Ritter v. Mannlicher war durch 
einen Trauerfall am Erscheinen verhindert. Ferner bemerkte 
man : Commercialratb Schenker, Central - Inspector v. Loehr. 
kaiBerl. Rath H. Schmidt, Sectionsrath Dr. Schonka, Secliona^ 
rath Forster. kaherl. Rath Wilhelm Rauscher, Gemeinderath 
Baron Engcrth, kaisorl. Rath Inngraf, Möns. Rob. Lebandy, 
Commercialrfltbe M. Biach, Reich ; vom Theater: Leo 
Friedrich, Frl. Bleibtreu. 

Die Hof- und Patronessen-Estrad« überragte ein ge- 
schmackvoller Baldachin mit Reichskrone. Im Mittelpunkte des 
Baldachins sali man das von schwebenden Genien getragene 
Wahrzeichen, das Elsenbahnrad. Links und rechts vervoll- 
ständigten Springbrunnen und herrliche Palmengruppen, be- 
leuchtet von GIGhlicht Girandolen, die effectvolle Docoratlon. 

Die sehr zierlich abgeführte Damenspende ans dem 
Atelier Adolf Krauliz stellte einen Block-Signal-Semaphor vor. 
Capellmeister Sommer's Widmung „Auf dem Perron", eine 
Polka iram.aise, fand lebhaften Beifall. 

Tanzmeister Rabensteiner arrangirte den Cotillon mit 
gewohnter Meisterschaft. Zum Schlüsse müssen wir noch des 
äusserst rührigen Comites gedenken, das den glänzenden Ver- 
lauf des Balles seiner hingebungsvollen Thätlgkeit zusehreiben 
darf. An der Spitze des Comites standen die Herren: Carl 
Fichna, Präses, Eduard Ritter v. Lohr und Carl Heim, Vice- 
Präses und Carl Neblinger, Secretär. 

Der Erfolg des viernndzwanzigsten Eisenbahn-Balles wird 
anch in einem bedeutenden Rcinerträgoisse, welches dem vom 
Comite gestifteten österreichischen Elseubahn - Unterstütznngs- 
Fonde zufllcnst, seinen Ausdruck linden. 

Se. Majestät der Kaiser hat aus Anlas« des Balles 
für diesen wohlihätigen Zweck aus der Allerhöchsten 
Privatcassa 300 ff. gespendet. 

Fnsionirung der Stahlllrma Gebr. Böhler K Co. 
mit der ne«gegründeten Actien - Gesellschaft Wolga- 
Stahlwerke in St. Petersburg. Die bekannt« Stahlflrma 
Gebr. Böhler & Co. hat sich mit der nengegi öndt-ten Actien- 
Gesellschaft Wolga - Stahlwerke in St. Petersburg (Actieu- 
capital 1,000.000 Rubel Gold) dnreh Erwerbung von Actien 
sowohl als durch Vereinbarungen liiit, in deren Folge die 
Fabrikationsmethode der altrenoramlrten Gnssstahl - Fabrik 
Kapfeuberg in Steiermark auf den Stahlwerken der Wolga- 
Actien-Gesellscbaft in Saratow zur Einführung und Verwerthung 
gelangen wird. 

Die Wolga-Stahlwerke werden sich insbesondere der Her- 
stellung bester tfnalitäten Werkzengstahles nnter Einschmelznog 
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der reinen Materialien der Krone-Eisenwerke im Ural widmen, 
and ist vereinbart, dass das solchergestalt hergestellte ~ 
die Marke „Wolga-Böhleratahl« tragen wird. 



mernden sibirischen Naturschätze dürfte in Fachkreisen aller 
Lander, insbesondere in jenen Russlands, ein lebhafte« Interesse 
erwecken. 

Metallene Dampfheizung-Schlauche. Es verlautet, 
dass die könlgl. Elsenbahn-Directlon Bromberg (Preuasen) mit 
sechs verschiedenen Constructionen solcher Schläuche, worunter 
anch ein aus Oeaterreich stammender .Schlauch, in diesem 
Winter eingebende Parallelversuche macht, die ihr vom preussi- 
bcIicu Ministerium aufgetragen worden sind, um diese schon 
mit einem Verband&preise bedachte wichtige Frage endlich 
einer L5*ung zuzuführen. Es ist demnach zu erwarten, dass 
mit Abtchlnss der heurigen Heiz&aUon auf ein 
des IMImil zu rechnen ist. Wir werden sodann auf 
für unsere Dahnen so wichtige Angelegenheit wieder 
zukommen Gelegenheit haben. 

Elektrische Strnssenbahn Smk-how-Kosir in 
Diese Bahn, deren Bau derart beschleunigt werden soll, 
sie noch im April 1. J. dem Verkehre übergeben werden kann, 
soll vorläufig nur in der 2*8 km langen Theilstrccke Smicbow- 
Kamovka ausgebaut werden. Die Gesammtetrecke wird eine 
Länge von 10 km erreichen. Für den Oberbau kommen Rillen- 
schienen, System Hörde, I'rof. 29, zur Verwendung, wahrend 
die Oberleitung nach dem System Dickinson zur Auirtührung 
gelangt. Der Wagenpark wird 5 Motorwagen und einige An- 
Uängewagen umfassen, von denen die ersteren mit je einem 
Motor von 30-35 PS, System Walker, ausgerüstet sind. 
Die Kraftstation besitzt 2 Dampfmaschinen von je 80 PS mit 
den nöthigen Kesselanlagen, sowie 2 Generatoren von 64 kw 
Leistung, welche mit den Dampfmaschinen durch Riemen ge- 
kuppelt sind. Die Anlage dieser Straßenbahn ist der Elek- 
tricitäts-Gesellschaft Felix Singer & Cie. im Herlin übertragen 
worden. 

Eisenbahn-Verkehr im Monat November 18*Jß. Im ge- 
nannten Zeiträume wurden auf den österreichisch • ungarischen 
Eisenbahnen im ganzen 11,937.426 Personen und 12,858 455 t 
Güter befördert und biefilr lusgc-sammt ft. 34,432.308 ein- 
genommen, d. i. per Kilometer fl. 1090. Im gleichen Monate 

1895 betrag die Gesammtcinnahme, bei einem Verkehre von 
11,174 217 Personen und 11,472.255 t Güter, fl. 32,788.367, 
oder per Kilometer fl. 1087, daher ergibt sich für den Monat 
November 1896 eine Zunahme der kiloroetrischen Einnahmen um 
0'3 V . In dem Zeitabschnitte vom 1. Jänner bis 30. November 

1896 wurden auf den österreichiBcb-ungariBchen Eisenbahnen 
146,339.235 Personen und 110,424.741 t Güter, gegen 
145,011.574 Personen und 103,854.333 t Güter im Jahre 
1895, befördert. Die aus diesmi Verkehren erzielten Ein- 
nahmen beziffern sich im Jahre 1896 auf fl. 343,274.671, im 
Vorjahre auf fl. 323,948.966. Da die durchschnittliche Ge- 
sammtlttnge der österreichisch-ungarischen Eisenbahnen in den 
ersten 11 Monaten des Gegenstandsjahres 30.911 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1895 dagegen 29.804 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per Kilo- 
meter für die erwähnte Periode 1896 auf fl. 11.106 gegen 
fl. 10.869 im Jahre 1895, das ist um fl. 236 günstiger, 
«-der. auf das Jahr berechnet, pro 1 896 auf fl. 12.11 5, gegen 
II. 11.857 im Jahre 1695, das ist um fl. 258, mithin um 
2 2 V günstiger. 

Im Monate November 1896 wurden nachstehende Strecken 
den» öffentlichen Verkehre übergeben : In Oesterreich : Am 
9. November die 20 77 km lange Localbahn M. • Bndwitz - 
Jamnitz; am 24. November die 72613 km lange Strecke 
Tarnopol — Kopyczyiice der ostgalizischon I.ocalbahnen. 

Kigentltius. Uarmugau« tuul Verls« de« Club 



In Ungarn: Am 3. November die 5*136 km lange Theil 
strecke Budapest- Engelsfeld — Alt-Ofen der Localbahn Buda 
pest— Gran; am 4. November die 55 5 km lange Localbahn 
Hegyea— Feketehegy Palanka ; am 1 7. November die 53 306 km 
lange Localbahn Komarom— Dunaazerdakely, Theilstrccke der 
Schüttlnselbahn ; am 18. November die 31 02 km lange Local- 
bahn Temeavar — Börlas und am 30. November die 16*832 km 
lange Theilstrecke ErdökBz — Tiszolcz der Localbahn Zolyom — 
Brezo— Tlazolcz. 



LITERATUR. 

Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhand- 
lungen. Zeitschrift fUr E i se n bah n re c h t. Heraus- 
gegeben von Dr. jur. Georg Kger, Regierungsrath. 
Kern's Verlag in Breslau. Das soeben erschienene 
Heft 2 des XIII. Jahrganges dieser trefflichen Sammlung und 
Zeitschrift enthält wieder 59 Entscheidungen von Gerichten 
verschiedener Länder aus allen Gebieten des Eisenbahnrechtee, 
ferner eine gründliche Studie des Dr. M. Rein dl, OAlcialen 
der königl. bayerischen Staatsbahnen : Ist die Bestimmung im 
§ 75, Abs. 1, der Verkehrs • Ordnung fUr die Eisenbahnen 
Deutschlands vom 15. November 1892, dass auch „eine nicht 
von der Eisenbahn verschuldete Anweisung de« Verfügungs- 
berechtigten" die Elsenbahn liberirt, gesetzlich giltig V In 
welche er die aufgeworfene, von Eger verneinte Frage mit 
Rechte bejahend beantwortet. 

Dr. M. Mittelstein beschliesst seine Abführungen 
über das „Frachtrecht und Eisenbahnfrachtrecht des Entwurfes 
eines Handelsgesetzbuches** nnd Dr. Carl Hilse fordert in 
seinem Ansätze „Grundstückenteignungen zum Zwecke von 
StrasBenbahnanlagen", daas bei der unvermeidlichen Umarbeitung 
des preussischen Enteignungsrechtes und des Kleinbahngesetzes 
den Bedürfnissen der Strassenbahnen gebührende Berücksichti- 
gung zu theil werden müsse. Ein reicher bibliographischer und 
kritischer Theil beschliesst des interessante Heft. 

Dr. II il scher. 

Technisches Auskunftsbuch für das Jahr 18»7. 
Von Hubert Joly. 4. Jahrgang. Wittenberg. Eigen- 
Verlag Dieses Auskonftsbuch enthält in alphabetischer An- 
ordnung Notizen, Tabellen, Regeln, Formeln, Gesetze, Ver- 
ordnungen, Preise und Bezugsquellen anf dem Gebiete des 
Bau- und Ingenieurwesens, zu welchen eine Reibe von Fach- 
männern Beiträge geliefert haben, und welche durch 141 in 
den Text gedruckte Figuren erläutert erscheluon. Wenn auch durch 
die Berufung auf die deutschen Gesetze -und Verordnungen und 
die Angaben der Preise in Markwährung das genannte Aus- 
kunfUbuch eigentlich zunächst nnr für Berufsgenossen des 
deutschen Reiches bestimmt ist, so findet doch auch der aus- 
wärtige Ingenieur und Bauunternehmer vielfach nützliche und 
brauchbare Auskünfte. Der Preis des Buches beträgt Mk. 4.50. 

Prochaska's Eisenbahnkarte Ton Oesterreich-Ungarn 
(I II.) und Verzeichnis aller Stationen des Post-, Eisen- 
buhn-, Telegraphen- und Dampfschiff • Verkehres in 
Oesterreich-rngarn (60 kr.). Die Karte sowohl, welche 
bereits die 66. Auflage aufzuweisen hat, als auch das in der 
31. Auflage stehende Verzeichnis aller Stationen be- 
dürfen ihrer Bcwäbrtlieit wegen keiner besonderen Empfehlung 
mehr. Bemerkt sei nur, dass für Letzteres eine hervorragende 
fachmännische Kraft in dem Postcontrolor des Post - Cnrs- 
Bureaus des k. k. Handelsministeriums Albin Edlen von 
Manussi-Hontesole gewonnen wnrde, durch den die 
Neuauflage einer ebenso gründlichen, als sachgemaasen Be- 
arbeitung uud Berichtigung unterzogen worden ist. 



Für Jji- KfUc-i.vii vonuitwuiUkU 

Dr. - 
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V. Bexirk, atmo-nenga*** Nr. 1*S- 
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Hz 6. Wien, den 20. Februar 1897. XX. Jahrgang-. 



INHALT. OubYersammlnng. — Die Ergebnisse der DnfalUtntiiMik der bcrafsgenoaseiiacbafüicben t'nfallrenichermigii-ADsUlt der Bster- 
reichischen Eisenbahnen (1889 bi* ioel. 1694). Von Dr. Friedrich Feldscharek. — Der Ed t warf eiues Btindesgesettea aber 
Baa and Betrieb der lebweixeriichen Nebenbahnen. — Chronik: Gesangverein Gaterreichischer EUenbahn ■ Beamten in 
Wien. Ein Schildbürgerstreich. Verein fUr die Forderung de* Locol- und Strasseiibabnwesena in Wien. Canaloinenbabiien iu 
England. — Literatur: Die Wiener Stadtbahn. Anleitung rar Photographie. — Cl ob- Nach richten. 



Clubvcrsammlung : Dienstag den 23. Februar 
1807, Vs 7 Uhr Abends. Vortrag des Heim Ingenieurs Alfred 
Riehl, Über: „Wetrn und UeJevtuntj d™ Verkehr™ in >Ur 
Grostsfadt und da* organische Xeti der Strmmmhnhnm.* 

Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Ulnblocale. Couvert zu 60 kr. 



Die Ergebnisse der Unfallstatistik 

der 

berufegenossenschaftlichen Unfallversicbei-ungs- 
Anatalt der österreichischen Eisenbahnen (1889 bis 
incl. 1894). 

Von Dr. Friedrich Feldschare k. 

Die berufsgenossenschaft liehe Unfallversichemngs- 
Austalt der österreichischen Eisenbahnen, deren Errich- 
tung auf Grund des S 58 des Gesetzes vom 28. De- 
cember 1887, R. G. Bl. Nr. 1 ex 1888, erfolgte, begann 
ihre Wirksamkeit mit 1. November 188!), besteht dem- 
nach jetzt über sieben Jahre, lieber jedes abgeschlossene 
Betriebsjahr, zum erstenmale über die Zeit, vom 1. No- 
vember 1889 bis 31. December 1890, wurde ein Ge- 
schäftsbericht vorgelegt, welcher reichhaltiges statistisches 
Material enthält, das einer eingehenden, in den nach- 
folgenden Zeilen versuchten Würdigung wert ist. 

Anfangs beschränkte die Unfallversicherungs-Anstalt 
ihre Wirksamkeit anf alle der Utifallsgefahr ausgesetzten 
Betriebe, resp. die in iiineu beschäftigten Eisenbahn- 
Bediensteten, sofern diese im Falle einer Vernnglückung 
im Dienste nicht unter das Haftpflicht - Gesetz vom 
5. März 18G9, R. G. Bl. Nr. 27, fallen. Nachdem sich 
aber eine stark hervortretende Verschiedenheit in der Be- 
handlung der einzelnen Verunglüekungsfälle ergab, je nach- 
dem, ob das Unfallversicherung*- oder das Haftpflicht -Gesetz 
anznwenden war, so kam es zur Erlassung des Gesetzes j 
vom 20. Juli 1894, R. G. Bl. Nr. 1G8, welches die gc- 
sammten Betriebe der Eisenbahnen in den Kreis der ver- 
sicherungspflichtigen Betriebe einbezog, demzufolge denn 



auch die Eisenbahn-Verwaltungen die Befugnis erhielten, 
neben jenen Bediensteten, welche der Verunglückungs- 
gefahr durch Ereignungen im Verkehre ausgesetzt, sind, 
auch ihre übrigen Bediensteten, deren Beschäftigung mit 
keiner Gefährdung ihrer persönlichen Sicherheit verknüpft 
ist. in den Kreis der zu versichernden Personen ein- 
beziehen. 

Von dieser Facultät machten die der berufsgenossen- 
schaftlichen Unfall versicherniigs-Anstalt angehfirendenEisen- 
bahn-Verwaltungen auch Gebrauch und so kam es. dass 
im Jahre 1895, mit dessen Beginn die erwähnte Ans- 
debnuug der Unfallversicherung in's Leben trat, die An- 
zahl der Versicherten sich mehr als vervierfachte (circa 
1 r>0.000 gegen 34.435 im Vorjahre). 

Eine Folge dieser Erweiterung ist, das? viele Be- 
dienstete, welche gar nicht oder uur zum geringsten Theil 
der Unfallsgefahr im Betriebe ausgesetzt sind, neu ein- 
bezogen wurden, so dass die Gesaramtheit der Versicherten 
iu Bezug auf das iiefährdetsein nicht mehr so homogen 
ist, wie früher. 

Dadurch wird die Brauchbarkeit der Ergebnisse pro 
1895 zu Vergleichen mit den Resultaten der früheren 
Jahre an und für sich nicht nur wesentlich beeinträch- 
tigt, es ist sogar ein solcher Vergleich geradezu unmög- 
lich, weil die statistischen Tabellen pro 1895 durch die Ver- 
änderung des Personalstandes der Versicherten bedeutende 
Aenderungen in Bezug auf ihre technische Anlage er- 
fuhren. 

Aus Vorstehendem eigibt sich sohin, dass die Periode 
vom 1. November 1889 bis Ende 1894 eigentlich ein in 
sich abgeschlossenes Ganzes bildet, und deshalb erscheint 
es uns atigezeigt, eben auf die statistischen Unfallsergeb- 
nisse dieses Zettraumes die Aufmerksamkeit weiterer Kreise 
zu lenken. 

Die folgenden Untersuchungen erstrecken sich dem- 
nach auf fünf Jahre, bezw. soweit die Daten auch für die 
Zeit vom 1. November bis 31. December 1889 im Ge- 
schäftsberichte enthalten sind, auf fünf Jahre und zwei 
Monate. 
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I. Die versichernngspflichtigen Betriebe. 

Abgesehen von den unselbständigen Eisenbahn- 
betrieben, welche als integriiende Bestandteile eines ver- 
sicherungspflichtigen Betriebes lediglich für diesen be- 
stimmt sind und daher hier nicht in Betracht kommen, 
sind nach dem alten Gesetze die selbständigen Eisenbahn- 
Unternehmungen hinsichtlich jener Betriebe versiche- 
rungspflichtig, auf deren, in ihnen beschäftigte Arbeiter 
und Betriebsbeamtc das Haftpflicht-Gesetz mit Rücksicht 
anf ihre Beschäftigung ausserhalb des Verkehres keine An- 
wendung findet. 

Die grossen Gruppen der in der Centrale, beim Stations-, 
Zugbegleitung*-, Material- und Magazins-, sowie beim 
eigentlichen Bahnerhaltungsdienste verwendeten Individuen 
kommen daher hier nicht in Betracht 

Die verbleibenden versicherungspflichtigen Betriebe, 
welche bei der Unfallversieherangs-Anstalt angemeldet 
wurden, umfassen das aus der folgenden Tabelle ersicht- 
liche Schema von Betriebsgattungen. 

Angemeldet wurden: 

1889 (November -December) . 1000 Betriebe 

1890 Iü8ft 

1891 1766 

1892 1800 

1893 1939 

1894 2017 

Ihre Veitheilung nach Betriebsgattungen wird im 
nebenstehender Tabelle veranschaulicht. 

Im Grosseu und Gauzen ist die Veitheilung in den 
einzelnen Jahren gleichmässig. Numerisch am stärksten 
sind die Wasserschöpfwerke vertreten ; sie repräsentiren 
39"/ 0 der angemeldeten Betriebe: ihnen folgen die Heiz- 
häuser mit 16%, Brücken- und Tunnelbauten mit 11%, 
die Hochbauten mit 10%> die Steinbruche im Allgemeinen 
mit 7%> bei den übrigen Betrieben ist nirgends eine 5% 
Ubersteigende Häufigkeit zu bemerken. 

Manche Betriebsgattungen sind in sehr geringer An- 
zahl verzeichnet und kommen nur bei wenigen Bahnen 
vor ; die Betriebsgattung der Häckselschneide-Maschinen, 
deren Existenz bei Eisenbahnen einigermassen auffallen 
dürfte, wurde von der Nenen Wiener Tramway- Gesell- 
schaft angemeldet. 

Wenn die Gesammtzahlen der in den einzeluen 
Jahren angemeldeten Betriebe mit einander verglichen 
werden, so lässt sich aus deren Steigerung ein Kiick- 
schluss auf die naturgemässe Entwicklung der Eisen- 
bahnen, wie auch auf die strictere Beachtung der gesetz- 
lichen Vorschriften wegen der Anmeldung der Betriebe 
ziehen. Die letztere Folgerung wird bestätigt, wenn 
mau die Anzahl der auf einen Betrieb pro Jahr ent- 
fallenden Personen in's Auge fasst. 

Auf einen Betrieb kommeu nämlich im Durch- 
schnitte : 

188<i . . . 18 5« Individuell, 
180(1 . . 18 00 
1891 16:.'« 
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1802 . . . 16-86 Individuen, 
1893 . . . 16-65 
1834 . . 17 07 
1889-1894 . . . 17 11 
Offenbar wurden anfangs hauptsächlich die grösseren 
Betriebe, erst später beim allm alichen Einleben des 
Gesetzes auch die kleineren uud kleinsten Betriebe regel- 
mässig angemeldet. 

II. Die versicherten Individuen 
Die in den versicherungspflichtigen Betrieben be- 
schäftigten Personen (Arbeiter und Betriebsbeamte) bilden 
die Gesammtheit der Versicherten. Als solche waren an- 
gemeldet : 

1889 (November und December) — 18.601 Individuen 

1890 28.603 

1891 '2H7\i\ „ 

189a 30.350 

18f»:i 32.290 

189» -A4 AM 

Die Versicherten gliedern sich in vier Kategorien: 
Betriebsbeamte, männliche Arbeiter, weibliche Arbeiter 
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und jugendliche männliche Arbeiter. In den einzelnen 
Jahren grnppiren sie sich folgendermaßen : 
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I&M2 


189a 
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Arbeiter 


28.801 


2631» 


28.117 
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weibliche 












Arbeiter 
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122 


194 


349 


jugendliche 
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Arbeiter 


826 




229 


244 


290 



Im Durchschnitte der Jahre 1890— 1894 sind unter 
1000 Versicherten: 63t> Betriebsheamte, 9204 männliche 
Arbeiter, 7 0 weibliche Arbeiter, 9 0 jugendliche männ- 
liche Arbeiter. 

In den einzelnen Jahren ist die Vertheilung ziemlich 
gleichmässig, einigermassen bedeutende Schwankungen 
kommen nur bei den an sich nicht sehr zahlreichen 
weiblichen und jugendlichen männlichen Arbeiten) vor, 
im ersteren Falle zwischen 4 0 und 101, im letzteren 
zwischen 7-C und 114 pro Mille. 

Wenn von den einzelnen Betriebsgattungen jene, 
bei denen wenigstens 10C0 Arbeiter angemeldet sind, 
hinsichtlich ihrer Verwendung von weiblichen und von 
jugendlichen männlichen Arbeitern untersucht werden, so 
kommt man zu folgenden ZiHem 



Die Slldnordtleiitsche Verbindungsbahn verzeichnet 
nur im Jahre 1894 mehr als 10no Arbeiter und die sich 
bei ihr ergebenden Promille-Ziffern sind 2 !» resp. 131. 

Ein Ruckschlnss auf die Verwendung dieser beiden 
Arbeiterkategorien in volkswirtschaftlicher Beziehung 
lässt sich nicht ziehen, weil nicht zu ersehen ist, ob 
selbe in dauernder Verwendung stehen, tniihiu berufs- 
mässig angestellt sind, oder etwa nnr vorübergehend 
Beschäftigung finden 

Da die einzelnen Betriebe nicht das ganze Jahr 
hindurch in Thätigkeit sind und die in ihnen beschäf- 
tigten Personen dementsprechend mit den Betrieben nur 
für die Dauer der Thätigkeit angemeldet werden, so 
wurde unter der Annahme, da»s ein Bediensteter im 
Jahre durch 300 Tage beschäftigt ist, gemäss der von 
1 allen Versicherten geleisteten effectiven Arbeitstage die 
j Zahl der Versicherten auf eine ganzjährige, d. i. 30ütägige 
Beobachtung zurückgeführt. Wenn wir die auf diesem 
rcchnnngsmässigen Wege gewonnenen Individuen als 
„Vollversicherte* bezeichnen, so sind entgegen den oben 
angegebenen Zahlen als Vollversicherte nur 



23.945 77 Individuen, 

22.562 S3 
23.575-21 



1891 

1892 

1893 

1894 
zu verzeichnen. 

Die von den Versickerten reprRsentirte Lohnsumme 
betrug : 
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6 1 




22 9 
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1-5 


20-2 


1-3 


184 


12 
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Oli 


19 5 




1-9 


19 


15 


7.) 


1« 


47 


19 


.^2 


II 


6-9 




167 




95 




3C 




133 




43 





Bei den lediglich im Jahre 1894 vorkommenden 
Erdarbeiten sind lf>55 Arbeiter verzeichnet, ohne dass 
hiebei weibliche oder jugendliche männliche Arbeiter be- 
schäftigt wären. 

Stellt man die gleiche Untersuchung wie obeu hin- 
sichtlich der auf jede Bahn entfallenden Arbeiter an, 
ergeben sich nachstehend-' Kt^ultut.- : 
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1889 (November, December) 
1890 
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Wird die versicherte Lohnsuimne auf die Voll- 
versicherten, die nur für die letzten vier Jahre bekannt 
sind, aufgeteilt, so resultirt folgender Durchschnittslohn : 

1H91: 471 fl\, 1892: 498 fl., 1893: 502 (1., 1894: 
hm fl. Der Lohn zeigt sohin eine langsam aufsteigende 
Tendenz. Ks ist aber überhaupt zu berücksichtigen, dass 
der Lohn der Arbeiter eigentlich geringer ist, da die Be- 
ziige der mitversicherten Betriebsbeamten die Dtuch- 
schnittsziffer nach Oben hin beeinflussen. 

Wie sich die Vollversicherten auf die einzelnen 
Betriebs - Gattungen vertheilen, zeigt die nachstehende 
Tabelle : 
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Wenn die hier veranschaulichten Zahlen mit der 
»>is!eii Tabelle verglichen werden, so zeijrt sich eine grose 



Verschiebung der Bedeutung der Betriebe, da gerade jene 
Betriebsgattnngen, welche oben durch ihre Menge am 
stärksten hervortreten, hier wegen der geringen Anzahl 
der bei ihnen beschäftigten Individuen, stellenweise gewiss 
auch wegen der Kürze der Betriebsdauer in den Hinter- 
grund geschoben werden. Es entfallen im Durchschnitte 
der Jahre 1891/94 

au! die Kisenbabn-Werkstätteii . . . r »t>-8% 

.. ., Heizhäuser 26-3% 

., .. Hochbauten 

der Vollvorsicherten, bei jeder der übrigen Betriebs- 
gattungen sind durchwegs weniger als ">% der Voll- 
veisicherten beschäftigt. 

Bezüglich der Arbeiter ist aus den Geschäftsberichten 
auch ihr specielles Verhältnis zum Betriebe hinsichtlich 
der Gefährdung zu ersehen, indem angegeben ist, ob der 
Betreffende 

n) zur Bedienung des Motors verwendet oder der 
durch deu Betrieb desselben hervorgerufenen Gefahr un- 
mittelbar ausgesetzt ist 

h) zu den bei Arbeitsmaschiiien Beschäftigten, 
< i „ . durch Explosionsgefahr Bedrohten, 
>l) .. „ Arbeiten im Haudbetriebe, oder 
t) „ . Transport- und Magazinsarbeitern 



gehört. 

Nach Angabe der Versicherer waren nun Arbeiter : 
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Im Diirclischuitte der Jahre 1890— 1894 waren 
unter l«nü Arbeitern 
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in Verwendung. 

Die Gruppen verhalten sich in den einzelnen Jahren 
ziemlich stationär, lediglich die Zahl der durch Explosions- 
gefahr Bedrohten zeigt grössere Schwankungen. Das Gros 
der Arbeiter ist als im Handbetrieb beschäftigt anzu- 
sehen, also Individuen, bei denen es in erster Linie auf 
physische Kraft, daneben wohl auch auf manuelle Fertig- 
keit, weniger auf besondere mechanische und technische 
Kenntnisse ankommt. 



') Im Geschäftsberichte sind nur 22.888, rwp. 24.097 Arbeiter 
verzeichnet; da aber die Gesammtaumme der bei allen Beechttugnnga- 
grnpneu verwendeten Arbeiter um 15, reep. 10 kleiner al.i die corre- 
spundirenden Angaben an anderen Stellen desselben Geschäftsberichtes, 
so worden die 15, reüp. 10 Arbeiter »tu BesehSItigtingsgruppe <<) aU 
der grössten hinzuge^hlagen. 
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Nicht ohne Interesse ist eine Untersuchung über 
die Vei theilung «1er nach ihrei • Beschäftigungsweise grup- 
l'irten Arbeiten je nach den Betriebsgattungeu, und zwar 
sollen nur jene Betriebsgattungen erwähnt werden, auf 
welche wenigstens 10% der betreffenden Arbeitergruppe 
entfallen : 

a) Die bei Motoren etc. verwendeten Arbeiter : 

1890 1891 1893 1893 1894 

Eisenbahn Werkstätten 18% 14% 12% 12% 12% 
Wasserschöpfwerke . «8% 69% 71% TA n / 0 75% 

b) die bei Arbeitsmaschiuen beschäftigten Arbeiter: 

1H90 1801 1892 1J93 189t 

Eisenbahnwerkstätten 95% 92% 91»/ 0 92% 91% 
r) die durch Explosionsgefahr bedrohten Arbeiter: 

1890 18»t 1893 18M3 1S94 

Steinbrüche im Allgem. f»l% 65% 72% 84% 4!»% 
Schottercrzengung ... — 15% — 10% 

Ober- und Unterbau . — — 27% — — 

Erdarbeiten — — — — 33"/ 0 

./) die Arbeiter im Handbetriebe : 

1890 1891 1892 189H 1894 

Brücken- und Tunnelbau 11% — 10% 11% 

Hochbau 11% 13% 15% 1«% 1«% 

EisenbahnwerkstiUteu . 41% 43% 39% :i7% 35% 

Heizhäuser ■ 18% 20% 19",' 0 19% 19% 

r) die Transport- und Magazinsarbeiter. 

1890 1891 1892 1893 1*94 
Kisenbahnwerkstätten . 85% 78% 79»/,, 79% 79% 

Heizhäuser - — 12% 11% 12% 

Bei diesen verschiedenen Arbeiterkategorien präpou- 
deriren meistens jene, welche in den Eisenbahnwerkstätten 
beschäftigt sind, die ja, wie schon oben gezeigt, über- 
haupt durch die Grösse ihres Peisonales hervorstechen. 

III. Die Unfälle. 

Hier kommen jene im Betriebe sich ereignenden Un- 
fälle iu Betracht, durch welche eine versicherte Person 
getödtet oder verletzt wird, wobei im letzteren Falle 
noch zu beachten ist, dass der Unfall eine vier Wochen 
übersteigende Erwerbsunfähigkeit zur Folge haben muss, 
da bis zu diesem Zeitpunkte die Krankencassen aufzu- 
kommen haben. Hinsichtlich der Erwerbsunfähigkeit wird 
weiter unterschieden, ob sie nur vorübergehend oder 
dauernd, im zweiten Fall, ob sie eine t heil weise oder 
gänzliche ist. 

Unter Ausserachtlassung jeuer Unfälle, für welche 
eine Entschädigung nicht festzusetzen war, sei es, weil 
die Erwerbsunfähigkeit nicht mehr als vier Wochen dau- 
erte, sei es, weil der Betrieb nicht versicherungspflichtig 
war u. s. w , ereigneten sich im Jahre 

1H89 (November und December) 32 Unfälle 

1890 249 

1891 270 

1892 :««:* 

1893 365 

1894 ■ . 418 

. 1667 Unfälle 



Die Aiiftheiluug der seit I. November 1*89 vor- 
gekommenen einzelnen BetriebsgatttiDgen, bei denen sie 
sich ereigneten, sowie ihr Verhältnis zu den auf jede 
Betriebsgattung entfallenden Voll versicherten in den Jahren 
1891 bis 1894 wird durch die folgende Tabelle dargestellt: 



Zahl der Unfftlle 



Auf 1000 Vol|yer*icberte 
Unfälle 



1889 
Not, 
und 
Dtc. 



I— 



H 

y 

IU 
1 1 
12 
1H 
l-l 



Iii 
17 
IS 
IM 
•j> 

L'l 
L'J 
L't 
JJ 

L-5 
Ui. 
5-'7 
l>* 
Jfi 

:oi 



.'A 



IH90 



1891 11892 



11 
7 
9 

180 186 |S07 



7 1 8 
4 [ 15 

1 I. « 



IN 



I 



9 

1 I 



6 1 



4 'J 

1 

1 



1893.1894 



2 
14 
4 

255 



3 
3 



14 

24 
12 
295 



18B9' 
bis 
1894 



1891 



1899 1893 



4! 
Ii 4 
32 
14ö 



210 23 6 
18-9 7 8 



18- 1 
13-9 



6 - 
29», 7-8 

9 ! 4 0 

7 9 



38' 1-8 
-'20 fi 

i! — 



16 



1*M 



1891 
bis 
1894 



8 3 

19 
18 9 



20 9 
12 9 



1. — '117-9 



I 

» fe- 21-4. l" d 
11 7. 11 9l 123 

8'" 27-4; 18-2 
18 9 21-6 17-4! 



11-1 

S 5 
48 fi 



18 7 
10 0 
289 9 



11 

6ö 
10 2 



9-6 
10 2 



21 3 

9 7 

4'.' 
18 6 



12 9 
137 
180 4 



I 16- 



-- '22 4 12 0 12 ( 



[H-6; — — 
— | 61» — 



Ii i 20 -7 



14 4 



— 38 <), 38 0 



H8 0 



25'3 



Der allgemeine Vernnglückunga Coellficient für die 
Voll versicherten aller Betriebe der Jahre 1891—1894 
beträgt 14'5, d. h. ein Bediensteter der verzeichneten 
Betriebe könnte auf einen Unfall mit einiger Bestimmt- 
heit erst nach ca. 70 Dienstjahren, das Dienstjahr mit 
.100 Tagen angenommen, rechnen. Die in vorstehender 
Tabelle dargestellten Durchschnittsziffern sind selbstver- 
ständlich nur dort von Bedeutung, wo sie durch Ver- 
gleichung mit einer größeren Zahl von Versicherten ge- 
wonnen wurden, wie es bei den Betriebsgattungen 4. 
(Eisenbahnwerkstätten). 7. (Heizhäusern) und 2. (Hoch- 
bauten) der Fall ist. Diese repräsentiren 88 2x der Voll- 
versicherten und verunglücken von je 1000 derselben 
14 8 Individuen, die meisten in den Werkstätten (17 4), 
die liächsthäufigsten bei den Hochbauten (12 :!) uud am 
seltensten in den Heizhäusern (9 7). 

Die Statistik der Unfälle unterscheidet nun die ver- 
unglückten Personen nach Alter und Geschlecht. Da zeijrt 
sich, dass unter je 1000 Verunglückten 



') Siehe in den eiiuelnen Nummern die oben »iiy^fUhri.-u Be- 



triebsgattungen. 
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«84 4 männliche Erwachsene 
2 4 weibliche , und 
132 jugendl. männl. Arbeiter waren; 
wird diesen Zahlen gegenüber gehalten, das» oben unter 
je 1000 Versicherten der Jahre 1890—1894 

984 Betriebs-Beamle und männl. Arbeiter. 
7 weibliche und 
9 jngendl. männl. Arbeiter 
eonstatirt wurden, so ist. daraus zu entnehmen, das« die 
jugendlich männlichen Arbeiter bedeudent häufiger, die 
weiblichen wieder seltener verunglücken, als eigentlich 
auf Grund ihrer Anzahl angenommen werden sollte. Zu 
der ersteren Beobachtung ist zu bemerken, dass offenbar 
die geringere Uebung der jugendlichen männlichen Arbeiter 
daran Schuld sein mag, zur zweiten, dass die weiblichen 
Arbeiter vermuthlich meist zu ungefährlicheren Hilfsver- 
richtungen verwendet werden. 

Daun werden die Unfälle nach ihrer Veranlassung 
geschieden, u. zw. sind als „Veranlassungen» aufgezählt : 
L. Motoren, 

2. Transmissionen, 

3. Arbeitsmaschinen, 

4. Fahrstühle, Aufzüge, Krahne und Hebezeuge, 

5. Dampfkessel, Dampfleitungen und Dampfkoch- 
apparate (Explosion und anderes), 

6. Explosion von Sprengstoffen (Pulver, Dynamit etc), 

7. Feuei-gefährliche, giftige, heisse und ätzende 
Stoffe etc., Gase und Dämpfe etc., 

8. Zusammenbruch, Herab- und Umfallen von (i egen- 
ständen, 

9. Fall von Leitern, Gerüsten und Stiegen, in Ver- 
tiefungen etc., 

10. Auf- und Abladen, Heben und Tragen, 

11. Fahren und Reiten, Schleppgeleise, Werksbahnen 
etc. (Ueberfahren, Schlag, Biss von Thieren etc.), 

12. Gebrauch von Handwerkzeug und einfachen 
Geräthen (Hämmer, Aexte, Spaten, Hacken etc.), 

13. Sonstige. 

Selbstverständlich spielen bei den einzelnen Betriebs- 
gattungen die Hauptrolle jene Arten der Unfallsveran- 
lassung, welche mit der Natur des betreffenden Betriebes 
am innigsten zusammenhängen. So sind, wenn die Eisen- 
bahnwerkstätten und Heizhäuser, bei welchen sich die 
meisten Unfälle abspielen, herausgegriffen werden, von 
den in den Eisenbahnwerk statten vorgekommenen Unfällen 
26 .V auf Veranlassung Nr. 12, 21 .v auf Veranlassung 
Nr. 3, in den Heizhäusern 31 % auf Veranlassung Nr. 9 
zurückzuführen. Da von den Unfällen ausserdem in den 
statistischen Tabellen angefühlt ist, welche Körperthcile 
verletzt wurden, so könnten durch noch specialisirtere 
Untersuchungen, die hier nicht am Platze sind, Anhalts 
punkte dafür gewonnen werden, inwiefern die bestehendeu 
Schlitz- und Sicherheitsvorkelminge» verbessert werden 
»ollen. 

Neben den Veranlassungen werden auch die Ur- 
sachen der Unfälle unterschieden, u. zw.: 



1. Verschulden des Verunglückten, u. zw.: 
(i) Unvorsichtigkeit oder grobe Fahrlässigkeit, 

(>) Ansterachtlassen gebotener Vorschriften oder Nicht- 
gebranch vorhandener Schutzvorrichtungen, 

c) vorsätzliches Verschulden, 

2. Verschulden des Betriebsnuternehmers, u. zw.: 
a) mangelhafte Betriebseinrichtungen im Allgemeinen, 
l>) mangelnde oder ungenügende Schutzvorrichtungen, 
t) grobe Fahrlässigkeit. 

3. Verschulden eines Dritten, 

4. unvorhergesehene Zufälle und 

5. unaufgeklärte Ursachen. 

Von allen 1667 Unfällen sind auf vorsätzliches Ver- 
schulden des Verunglückten (Rubrik 1 r und auf Ver- 
schulden des Betriebsnnternebmers (Rubriken 2 a, b und c) 
keine Unfälle, 

auf Ursache 1 o 517 Unfälle oder 310* 
r 1 b 123 „ , 7-4* 
3 36 „ n 2-2* 
„ 4 950 . r 57 0 X und 
5 41 24,V 

zurückzuführen. 

Bei der Hehrzahl der Unfälle ist daher Niemandem 
eine Schuld beizumessen, bei den weitaus meisten der 
restirenden Fälle hat der Verunglückte den Unfall selbst 
verursacht. Eine Verringerung der in den Rubriken 1 « 
und b verzeichneten Unfälle wird hauptsächlich durch 
bessere Schulung des Personales zu erzielen sein, vor 
allem wäre es aber Pflicht der technischen Wissenschaften, 
auf eine Verminderung der durch unvorhergesehene Zu- 
fälle verursachten Verunglückungen durch Verbessern der 
bestehenden und Auffinden ueuer, zweckdienlicher Schutz- 
vorrichtungen hinzuarbeiten. 

Nach den Folgen der Verletzungen weiden die Un- 
fälle unterschieden: 

a) in solche, welche eine vorübergehende Erwerbsun- 
fähigkeit von mehr als 4 Wochen. 

b) in solche, welche dauernd theilweise Erwerbsun- 
fähigkeit, 

e) in solche, welche dauernd gänzliche Erwerbsun- 
fähigkeit 

d) in solche, welche den Tod des Versicherten 
veranlasst haben. 

Von sämmtlichen, seit 1. November 1889 verzeich- 
neten Unfällen sind: 

1398 Unfälle oder 83-9% mit den Folgen der Rubrik a) 

160 . . 90" '„ „...,.. b) 
55 , „ 3-3% „ „..,., t) 

■™ . n 3-yy,. . . ./j 

zu eonstatiren. 

Bei den Eisenbahnwerkstätten und Heizhäusern, wo- 
selbst sich die meisten Unfälle ereigneten, sind die be- 
treffenden Verhältniswahlen : 

86-9 : 8 6 : 2 3 : 2 2 
79 6 : 9 7 : 7 7 : 3\i. 
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Die bei den Heizhäusern sich ereignenden Unfälle, 
welche eine mehr als vorübergehende Erwerbsunfähigkeit 
uach sich ziehen, sind daher bei weitem öfter, als bei 
den Eiseubahnwerkstätten ; besonders häufig tritt dauernde 
gänzliche Erwerbsunfähigkeit ein. 

Allein nicht nur die Folgen, auch die Arten der Ver- 
letzungen sind bemerkenswerth. In dieser Beziehung 
gliedern sich die seit 1. November 1889 bis Ende 1894 
gezählten Unfälle folgendermassen. 

Es erlitten: 

Personen Perc. 

Verletzung von Kopf und Gesicht, excl. Augen. 65 ( 3 9) 



„ Augen 124 ( 7 4) 

„ Armen und Händen 274 (16-5) 

„ „ Fingern :,00 (30 0) 

„ Beinen und Füssen 395 (23 7) 

„ * anderen od. mehreren Körper- 
teilen zugleich 218 (131) 

Innerliche Verletzungen 64 ( 3 8) 

Tod durch Ersticken 2 (Ol) 

„ „ Ertrinken — ( - ) 

Sonstige Verletzungen 25 (15) 



Oben wurde die Häufigkeit constatirt, mit welcher 
Gebranch von Handwerkszeug etc., Fall von Leitern, 
Stiegen etc. und Arbeitsmaschinen die Veranlassung von 
Unfällen abgeben; damit befindet sich die vorstehende 
Tabelle in Uebereinstimmung, aus welcher zu ersehen 
ist, dnss die Verletzungen der Arme und Beine, bezw. 
Hände, Finger und Fiisse volle 70% aller Verletzungen 
ausmachen ; es sind eben Arme und Beine, resp. deren 
Theile der Verletzungsgefahr am meisten ausgesetzt. — 
Andererseits bilden die an diesen Gliedmassen Verletzten 
das Gros der nur vorübergehend Erwerbsunfähigen, 
indem bis Ende 1894 von den 500 an den Fingern Ver- 
letzten -!28 oder 856%, von den 395 an den Beinen nnd 
Füssen Verletzten 314 oder 79-5%, von den 274 an den 
Armen und Händeu Verletzten 204 oder 74-6% ihre volle 
ErwerbsfahJgkeit wieder erlangt haben. Wenn von den 
zweiVerunglücknngsfällen durch Ersticken abgesehen wird, 
sind jene 64 Individuen, die innerliche Verletzungen er- 
litten haben, am Uebelsteu daran, da von ihnen nur 19 Per- 
sonen, das sind 29 -7%, wieder vollkommen erwerbsfähig 
wurden. 

Die durch die stattgehabten Unfälle bedingten Ent- 
schädigungen machen unter Berücksichtigimg des Jahres, 
in welchem der bezügliche Unfall sich ereignete, nicht 
jenes Jahres, in dessen Betriebsrechnung sie erscheinen: 

pro 1889/90 . 127-601 fl. «9 kr. 

„ 1891 . . 126.314 „ 9b „ 

„ 1892 . . 150. 248 „ 06 „ 

„ 1893 . . 162.110 , 79 „ 

1894 . . 54.962 „ 30 .. 

ans. Die Entschädigungen für Unfälle des Jahres 1894 
konnten selbstverständlich zum grossen Theile eist nach 
Schiusa desselben festgestellt werden, zu welchem Zwecke 



sodann der hiefttr reservirte Betrag per 202.884 fl. 67 kr. 
heranzuziehen war, müssen aber bei dieser Untersuchung 
ausser Betracht bleiben. Die Entschädigungen setzen sich 
zusammen aus Beerdigungskosten, Rentenzahlungen an 
vorübergehend Erwerbsunfähige (Heilverfahrens- Renten) 
und aus an territoriale Anstalten abgeführten Renteu- 
werten (für die dauernden Renten). 

Das stetig steigende Erfordernis für die Entschädi- 
gungen ist zu einer beträchtlichen Höhe angewachsen und 
hat sich in den angegebenen Jahren sein Verhältnis zur 
Summe der Versicherungsbeiträge immer ungünstiger ge- 
staltet; es betrug: 

1889/90 07% 

1891 62% 

1892 81% 

1893 83 < V ) ) 

Welcher Peicentsatz sich pro 1894 ergibt, lässt sich 
wegen der erst nachträglich zur Bemessung gelangenden 
Entschädigungen aus den vorliegenden Berichten nicht 
coustatiren. Jedenfalls geht aus den Geschäftsberichten 
soviel hervor, dass der bis 1894 eingehaltene, dem da- 
maligen Gesetze entsprechende Zahlungsmodus nach dem 
Gefaljrcnclas8cn-Tarife nicht geeignet gewesen wäre, die 
bernfsgenossenschattliche Unfallversicherungs - Anstalt im 
Stande der Activität zu erhalten : durch das Gesetz vom 
20 Juli 1894 wurde bekanntlich eine Sicherung der 
finanziellen Verhältnisse herbeigeführt, indem nunmehr das 
jährliche Erfordernis der Anstalt durch Auftheiluug auf 
die einzelnen Bahnen hereingebracht wird. Dnrch die so 
gesicherte materielle Lage unterscheidet sich die Unfall- 
versicherungs-Anstalt der Eisenbahnen vortheilhaft von den 
übrigen territorialen Uufallversicherungs-Anstalten. 



Ein rascher Blick über Vorstehendes zeigt, nach wie 
vielen Richtungen hin die statistischen Tabellen der 
Geschäftsberichte pro 1889/90 - 1894 Forschungen er- 
möglichen, und bei der trotz der Complicirtlieit der ge- 
schilderten Verhältnisse einerseits übersichtlichen und 
andererseits genauen Darstellung, welche die publicirten 
Tabellen aufweisen, ist es wirklich zu bedauern, dass das 
bis Ende 1894 gewounene statistische Material für ein« 
Vergleichung mit den seitherigen Ergebnissen durch die 
oben auseinandergesetzten Verhältnisse nahezu wertlos 
geworden ist Die statistischen Tabellen pro 1895 sind in 
ihrer Anlage vielfach unterschieden von den früheren 
Jahrgängen, aber auch bei ihnen ist zu erkeuuen, dass 
sie nach wissenschaftlich wertvollen Gesichtspunkten an- 
gelegt wurden und so steht zu erwarten, dass auch sie 
den Gegenstand wissenschaftlicher Erforschnng werden ab- 
geben können, sobald die Beobachtungen einiger Jahre 
vorliegen weiden. 
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Der Entwurf eines Bundesgesetzes 

über 

Unu un<l Hei rieb der schweizerischen Nebenbahnen. 

Die nach nnd nach in fast allen europäischen Staaten 
zur Reife gelangt« Erkenntnis, da»» das Eisenbahnwesen mit 
dem vollendeten Ausbau des sogenannten Hauptbahnnetzea 
seine wirlhschaftliche Mission bei weitem noch nicht erfüllt 
habe, da»« hiezu der Ausbau eines ganzen Netzes von Seiten- 
und Verbindungsbahnen und insbesondere die Erstellung von 
Kleinbahnen, wo immer «ich ein Bedürfnis hiernach heraus- 
stellt, gehört, hat nnu auch in der Schweiz zur Ausarbeitung 
eines lieaetzeutwurfes über Hau- und Betrieb von Nebenbahnen 
geführt, welcher vom Eisenbahn-Departement dem Bundosrathe 
vorgelegt und von dusem in Anbetracht der Wichtigkeit des • 
Gegenstände« noch v<t seiner Schlnssnalnne*) als „Botschaft, 
au die Bundesversammlung" mit einem trefflichen Motiven- 
beiicht veröffentlicht wurde. 

Welch' weite Kreise das Bedürfuls nach Neben- nnd 
Kleinbahnen in der Schweiz bereits evfasst hat, ist aus einer 
Zusammenstellung über die Projekte für normalspurige Neben- 
bahnen zu ersehen, welche eine Beilage der erwillmten Bot- 
schaft bildet. Darnach bind geplant : in der Ostschweiz 
23 Linien mit einer Lange von 397'9 km nnd einem Anlage- 
capltal von Frcs. 49.950.000, in der Ccntralsehweiz 13 Linien \ 
mit 274 94 km und Frcs. 38,726.000 Capital, in der West- 
schweiz 6 Liuien mit 183 94 km nnd Frcs. 23,19n.000 
Capital und im Tessinischen 6 Liuien mit 98 03 km und 
Frcs. 9,800.00m Capital, zusammen 48 Linien mit 9f)4-81km 
Länge und einem Kostenaufwand von Frcs. 121,006.000. 
Der Kilometer der projectirten Bahnen stellt sich im Durch- 
schnitte auf Frcs. 128.000 was mit Rücksicht auf die geo- 
graphischen Verhältnisse des Landes zwar nicht Wunder : 
nehmen kann, aber doch zn hoch sein dörrte, um eine aus- 
reichende Rentabilität der so projectirten Nebenbahnen er- 
hoffen zu lassen. 

Falls das neue Oesetz angenommen wird, dürfteu »ich 
wohl diese Kosten einschränken lassen, in der Voraussetzung, 
dass die Aufsichtsbehörde von den ihr eingeräumten Befug- 
nissen, thunlichste Erleichterungen zu gewähren, ausgiebigen 
tiebrauch macht. 

Ks sei erlaubt, die wichtigsten Bestimmungen desselben 
in extenso mitzut heilen und einige Bemerkungen daran zu 
knüpfen. 

Art. 1. „Nebenbahnen sind die Bahnen und Bahnstrecken 
auf schweizerischem (iebicte, welche nicht den Durchgangs- 
verkehr ftir Personen und Guter vermitteln, sondern entweder 
vorzugsweise den Loealverkehr besorgen "der spertellen Ver- 
kehrszwecken dienen. Der Bundesrat!« wird nach Inkrafttreten 
diese» Gesetzes die Bahnen und Bahnstrecken bezeichnen, 
welche als Nebenbahnen zo bezeichnen sind." 

Art. 2. (Es gelten die allgemeinen Eisenbahngesetzci 
„insoweit nicht in diesem besetze ausdrücklich abweichende 
Vorschriften aufgestellt sind. J 

Art. 3. „Der Bundesrat h wird bei Genehmigung des | 
Bauplanes der Nebenbahnuu und bei den übrigen auf Grund 
des Art. 14 des B. G. vom 23. Decembcr 1H72 zu treffenden 
Massnahmen in Berücksichtigung der Eigenart der ver- 
schiedenen Systeme die thunlichst einfache und ökonomische 
Bauausführung gestatten, immerhin unter Wahrung voll- 
ständiger Sicherheit des Betriebes. Insbesondere sind Ein- 
friedungen der Balm mir da zu verlangen, wo die Fahr- 
geschwindigkeit der Bahnzlige und die Sicherheit des Raim- 
und Strassenverkehres eine solche durclian* erfordern. » 



') Ausnahmsweise, denn soust werden (lesetzentwürfe in der 
Schweis erst dann veröffentlicht, nachdem nie vuui Bnndesrathe be- 
handelt wurden. 



Art. 4. „Der Bund wird den Nebenbahnen, welche nicht 
Bestatidtbeile des Netzes einer Hauptbahn bilden, für die 
Beförderung der nicht regalpflichtigcu Fahrpoststücke die 
volle Eilguttaxe bezw. die höchste Gütertaxe, und da, wo 
(iütertaxen nicht bestehen, die volle (iepäckstaxe vergüten. 
Die Entschädigung wird auf Grund des monatlichen Gesammt- 
gewichtes der nicht regalpflichtigen Falirpostetücke ermitttelt 
und kann für dieselbe ein Aversalbetrag ermittelt werden." 
(Für das Poslpersonalo) „wird vom Runde eine Entschädigung 
von ein Cents, pro Fahrt nnd Kilometer vergütet." (Diese 
Entschädigungen fallen dann und lnsolange weg) „als die Bau- 
unternehinuiig nach Abzug der auf Ahschreibungsrechnung 
getragenen oder einem Rcsorvefond einverleibten Summen 
einon Reinertrag von 4 % oder mehr abwirft. 14 

Art. f» entbindet die eigentlichen Bergbahnen von der 
Verpflichtung, bei Verkehrsunterbret hungeu auf andere Weise 
für die periodische Personenbeförderung zu sorgen. 

Art. 6 entbindet die städtischen Tramways und die 
eigentlichen Bergbahnen von der Verpflichtung betreffend Be- 
günstigungen für Militürtransporte. 

Alt. 7. „Der Bnndesrath wird bei Aufstellung der 
Bestimmungen zur Sicherung der technischen Einheit im 
schweizerischen Eisenbahnwesen, sowie bei Aufstellung der 
Vorschriften, nach welchen auf allen schweizerischen Bahnen 
gleichmitssig zum Behuf der Sicherheit des Diensten verfahren 
werden soll, und bei der Sorge für Erhaltung der Bahnen 
und des Bahnmateriales in einem die tiöthigo Sicherheit ge- 
wahrenden baulichen Zustande und für Ausrüstung der Bahnen 
mit Betiiebsmaterial gemäss dem bestehenden Verkehrsbedürfnisse, 
der Eigenart der Nebenbahnen saebgemäss Rechnung tragen. 
Er wird daher besondere Vorschriften erlassen für die normal- 
: und schmalspurigen Nebenbahnen und die Strassenbalinen mit 
Dampfbetrieb oder mit elektrischem Betrieb zur Bcdieuuug 
des Localverkehroa, für die Bergbahnen, die nur wahrend der 
Sommermonate betrieben werden, insbesondere für die Zahn- 
radbahnen, Drahtseilbahnen, sowie für die Tramways. Er wird 
beim Erlass dieser Vorschriften neben der Wahrung voll- 
ständiger Betriebssicherheit au! Krmüglichung einer thunlichst 
ökonomischen Gestaltung des Betriebes Rücksicht nehmen." 

Art. 8. (Bei Anschlüssen an eine Hauptbahn ist Entschädi- 
gung nach folgenden (iruudsllizen zu leisten.) »Der Bahn, 
welche die Ansehlussstation, bezw. Anschlussstrecke besitzt 
und verwaltet, sind höchstens die ihr zufolge der Mitbcnützmig 
erwachsenden Mehrausgaben an Verzinsung des Anlagecapitales 
und an Betriebskosten zu vergüten, jedenfalls aber nicht mehr 
als der Betrag, welcher von der- Anschlussbahn für Verzinsung 
der Anlage einer eigenen Endstation und für Besorgung des 
Betriebsdienstes auf derselben auszugeben wäre. Die zu ent- 
richtende Entschädigung wird in Ermangelung einer Ver- 
ständigung unter den Betheiligten vom Bundesrathe fest- 
gesetzt." 

Art. 9. Bei eventuellem Ei lass eines Transport-Reglements 
wird nach Möglichkeit Erleichterung gewährt werden. 

Art. 10. „Wenn sich eine Batinunternehiuuug au der 
Erstellung einer Nebenbahu durch Leistung einer Subvention 
:'i fond* perdn betheiligt, ist sie berechtigt, deren Betrag ohne 
Abzug und ohne Verpflichtung zu Abschreibungen ihrem Bau- 
couto anzulasten. Auf schon geleistete Subventionen findet 
<liese Bestimmung keine Anwendung * 

Art. 11. „l)en Nebenbahnen, welche nicht llestandtheile 
des Netzes einer Hauptbahn bilden, werden bei Anwendung 
des Bundesgesetzes ülier das Rechnungswesen der Eisenbahnen 
vom 27. März 189«; folgend.' Ausnahmen gestattet: 

1. Hei Bemessung der normalen Einlagen in den Er- 
neuet nngsftmd sind die bei den Nebenbahnen bestehenden he- 
sonderen Verhältnisse entsprechend zu berücksichtigen: 
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2. bei Feststellung der Fristen für die Tilgung der zu 
aniortislrendeu Verwendungen ist der finanziellen Lage der 
Nebenbahnen gebührend Rechnung zn tragen." 

Art. 12 enthalt die Vollzugsclausel. 

Das beantragte Gesetz stellt sich als ein sogenanntes 
Rahmengesetz dar, das heisst, es sind bis auf wenige Aus- 
nahmen nur allgemeine Ermächtigungen ausgesprochen, denen 
erst von der ausführenden Behörde der concreto Inhalt wird 
gegeben werden müssen. Es sind die« insbesondere die Art. 3, 
7, 8, 9 and 11, also gerade die wichtigsten und ökonomisch 
ausschlaggebendsten Punkte über den Bau, Betrieb, die An- 
schlussverhaltnisse und den finanziellen Dienst. 

Es fehlt im Gesetze jeder Anhaltspunkt, wie weit die 
bezüglichen Erleichterungen für die Nebenbahnen geben werden, 
und man wird sagen müssen, das« mindesten« Tili- so lange, 
als sich eine feste Praxis der Behörden noch nicht heraus- 
gebildet hat, eine mit sicheren Grundlagen operirende Be- 
rechnung der Bauwürdigkeit, bezw. der Rentabilität einer pro- 
jeetirten Nebenbahn auch nach Erlass dieses Gesetzes nicht 
möglich sein wird, und es wird also mit solchen nilgemeinen 
Ermächtigungen den Nebenbahnen, bezw. ihren Interessenten 
nicht gedient sein, insbesondere wenn man berücksichtigt, dass 
oben diese Interessenten In einer Eingabe vom März 18Ö5 
sich an das Eisenbahn-Departement gewendet haben, In welcher 
sie bestimmt forraulirte „Vorschlage betreffend besonderer Be- 
stimmungen Uber Bau und Betrieb von Nebenbaliuen" unter- 
breiteten, mit der Motivirung, dass die Aufsichtsbehörde durch 
schablonenhafte Massregeln die Gestaltung eines billigen Be- 
triebes verhindere und damit diu finanzielle Situation der 
Nebenbahnen zu einer unhaltbaren mache. Wenn anch die 
Botschaft diesen Vorwuif als ungerechtfertigt bezeichnet, so 
ist doch so viel zuzugeben, dass eben bisher in Ermangelung 
eines specialen Gesetzes die allgemeinen Eisen hahngesetze etc, 
angewendet werden mussten, welche nur im Hinblicke auf 
Hauptbahnen erlassen, den wesentlich anders gearteten Be- 
dürfnissen der Nebenbahnen nicht entsprechend angepatst 
werden konnten. AVenn nun wohl ein specielles Nebenbahn- 
gesetz erlassen wird, in diesem aber wieder keine concreti- 
sirten Normen enthalten sind, dürfte eiue wesentliche Besserung 
für die Verhältnisse der Nebenbahnen daraus nicht zu erhoffen 
»ein. Wiederholt kommt der Satz vor: .immerhin unter 
Wahrung vollständiger Sicherheit des Betriebes 11 . Welche 
schwere Fussangeln unter diesem Gesichtspunkte einer Neben- 
bahn angelegt werden können, insbesondere unter dem momen- 
tanen Eindrucke irgend eines schweren Unfalles, das kann sich 
jeder Fachmann leicht ausmalen. Es dürfte schwerlich zwei 
Menschen geben, welche sich völlig darüber einigen werden, 
wann die Sicherheit des Betriebe« vollständig gewahrt 
ist. Denn das ist Ansichtssache, wobei mehr oder minder 
grosse Aeogstlichkeit entscheidenden Einfluss hat. Dazu kommt 
noch, dass in dieser Frage auch das Lalenelemcnt, das fahrende 
Publikum, eine ausschlaggebende Meinung für sich beansprucht 
und im Wege der Tagespreise auch durchzusetzen weiss. Der 
Mangel concreter Normen ist daher ein Fehler des Gesetzes, 
wenn anch bereitwilligst zugestanden werden uiuss, dass die 
Aufstellung derselben eine schwere und verantwortungsvolle 
Aufgabe Ist. 

Diese Unterlassung ist, wie aus den Motiven zu ent- 
nehmen, die Folge eines weiteren, und zwar meines Erachtens 
grundlegenden Fehlers des vorgeschlagenen Gesetzes, nämlich 
die ganz unterlassene Unterscheidung der Nebenbahnen von 
den Localbahnen oder (nach der neueren Terminologie) Klein- 
bahnen. Denn gemäss Art. 1 des neuen Gesetzes wird man 
in der Schweiz nur Haupt* und Nebenbahnen unterscheiden, 
wobei der Begriff „Nebenbahn" einen so weiten Umfang er- 
halten hat, dass darunter die verschiedenartigsten Kategorien 
von Bahnen verstanden werden können, bezw. sollen. Es ist 



eine merkwürdige Erscheinung, dass es in keiner der bisherigen 
Speciallegislationen gelungen ist, eine befriedigende Legal- 
definitton und Unterscheidung der verschiedenen wirthsc haft- 
lichen Typen der Eisenbahnen zn formnliren, obwohl die 
Theoiie seit Sa x, Ulrich, Weichs und Anderen die Wege 
geebnet hat. 

In den Motiven wird ausdrücklich hervorgehoben, dass 
„der Begriff der Nebenbahnen, in dieser umfassenden Weise 
angewendet keineswegs als Grundlage einheitlicher gesetzlicher 
Detailvorschriften oder gar einheitlicher Betriebs - Reglemente 
nnd so weiter dienen könne, da eben die Individualität der 
einzelnen so verschiedenartigen Unternehmungen besonders 
zu berücksichtigen ist." Darin liegt ein Verkennen der Sach- 
lage in doppelter Richtung. Erstens handelt es sich bei der 
ganzen Frage nicht darum, die verschiedenen technischen 
Arten von Bahnen im Gesetze zu definiren (denn das ist bei 
der fortschreitenden Entwickelung unserer houtigen Technik 
einfach unmöglich), sondern es handelt sich nur darum, jene 
Typen von Bahnen zn bestimmen, die in wirth schaft- 
licher He ziehung so einschneidende Verschiedenheiten auf- 
weisen, dass Ihre Oleichbehandlung eben den Fehlor darstellt, 
welcher durch die angestrebte Förderung der „Nebenbahnen'' 
vermieden werdeu soll. Und zwoitens ist es nicht Aufgabe de* Ge- 
setzes, , Detail Vorschriften" für jedes eventuell auftretende Be- 
dürfnis zu geben ; denn das würde geradezu divlnatorische Gaben 
des Gesetzgebers voraussetzen, sondern es kann sich nur darum 
handeln, wie weit der Staat (bezw. der Bund) in der Förde- 
rung der zwei wirtschaftlichen Typen von Bahnen niederer 
Ordnung (deu Nebenbahnen und den Local- oder Kleinbahnen) 
gehen will, da die Stellung des Staates zu diesen beiden 
Kategorien eine wesentlich verschiedene ist.*) Es musa dem- 
nach gefordert werden, dass ein derartiges GeseU Grenzen 
angibt, wie weit bei jeder der beiden Arten in der „Förde- 
rung" gegangen werden darf, aber auch was mindestens 
gewahrt werden muss. 

Warum die Unterscheidung von Nebenbahnen und I.ocal- 
oder Kleinbahnen nicht erfolgt ist, ist in den Motiven, nach- 
dem eine eingehende Untersuchung darüber angestellt wurde, 
was denn Nebenbahnen seien und nachdem die analogen Be- 
stimmungen den Gesetzgebungen anderer Staaten angeführt 
und kritisirt wurden, nur mit dem einfachen Satze begründet, 
dass in der Schweiz „lediglich den Hauptbahnen, an die 
grössere Anforderungen bezüglich Bau und Betrieb zn stellen 
sind, alle anderen entgegengesetzt werden", da ein Bedürfnis 
nach genauer Definition nicht vorhanden sei. Warum wird 
allerdings verschwiegen. 

Es ist wohl anzunehmen, dass die Praxis des Eisen- 
bahn-Departements diese Lücke des Gesetzes so wenig als mög- 
lich fühlbar machen wird; doch besteht immerhin der princi- 
piulle Mangel und es wird den Projectanten von Neben- und 
Localbahnen nicht möglich sein, mangels positiver Gesetzes- 
bestimmungen, die ihnen ein gewisses Minimum von Förderung 
gewährleisten, ein genaues, nicht auf lauter Annahmen be- 
ruhendes Cnkül anzustellen. 

Gegen die irn Allgemeinen sehr liberale Bestimmung des 
Art. 4 bezüglich der Entschädigung für die Posttransporte ist 
nur eines einzuwenden. Warum wurden Nebenbahnen, welche 
i Kesiandtbeile des Netzes einer Hauptbahn sind, von dieser 
Begünstigung ausgeschlossen '! Das scheint mir weder gerecht- 
fertigt, noch klng zu sein. Denn in vieleu Fallen wird eine 
Nebenbahn leichter und rascher zu Stande kommen, wenn sie 
von einer Hauptbahu gebaut wird, als wenn sich erst eiue 
eigene Gesellschaft bilden soll. Und da Ist doch gar kein 
Grund einzusehen, wsrum die Hauptbahn für diese Befriedigung 



♦) Verul. den Aufsatz: Der Begriff Lotalbahu in Nr. 4t) und 50 
Jahrg. ISflö dieser Zeitschrift. 
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de« Bedürfnisse* der betreffenden Gegend mit der Entziehung 
dieser ohnehin nicht sonderlich ausschlaggebenden Begünstignng 
bestraft werden »oll. 

Das vorgeschlagene Gesetz wird, falls es angenommen 
wird, noch durch die Gesetzgebung der Cantone eine, wichtige 
finanziell weittragende Ergänzung erfahren müssen bezüglich 
der Steuer- und GebührenbeBtlmmungen, da die Steuerhoheit 
eben den Cantonen zusteht. 

Trotz der gerügten Mängel ist doch zu constatiren, das« 
das Gesetz für die schweizerischen Nebenbahnen immerhin 
einen Fortschritt der Gesetzgebung bedeutet. Denn wenn bis» 
her für Nebenbahnen Erleichterungen gewährt wurden, so war 
die» eigentlich gegen das Gesetz. Nunmehr hat die Aufsichts- 
behörde hiefür eine gesetzliche Grundlage und es wird nur 
von ihrer Einsicht und den Antragen der Nebenbahnen selbst 
abhängen, ob sich das Nebenbahnwesen in der Schweiz künftig- 
hin kraftig und gedeihlich entwickeln wird. 

Dr. Hilscher. 



CH HON I K. 

Gesangverein österreichischer Eisenbahn-Beamten 
in Wien. Unter der Devise „Aus guter alter Zeit" oder: 
„300 Jahre aus dem Wiener Leben" veranstaltet der Gesang- 
verein österreichischer Eisenbahn • Beamten am 4. März d. J. 
ein Costttm-Fest in den Blumensälen. Zur Darstellung gelangen : 
Der hohe Markt 1597, Alt -Wien 1670, der Mirakelkeller, 
das Casino zur Mchlgrobe 1820, der Apollo-Saal 183U, das 
Brigittenauer Kirchweibfest 1845, Schmauswaberl 1850, 
Venedig In Wien 1896, Bluinensitle 1897, sowie CarnevaU- 
olnzng und FaschiDgsbegräbuia. Der alte Augustin wird im 
Mirakelkellor, Josef Lanner im Apollo • Saal spielen, ferner 
w erden ein Hanswursttheater, Schaubuden und Volksbelustigungen 
aller Art vorgeführt. Zwei k. u. k. Regitnents-Capellea nnd die 
Salon-Capelle C. W. Drescher besorgen die Musik. Damen er- 
scheinen im CostJim, am besten in Alt-Wiener Tracht : Herren 
in Ball-Toilette oder Costttm, am geeignetsten als All-Wiener 
Strassennguron oder in ganz lichter Sonimerkleidung. Aus- 
künfte über Gruppen-Arrangements ertheilt, sowie Anmeldungen 
biezu übernimmt die Direction der k. k. Gartenbau - Gesell- 
schaft taglich zwischen 10 nnd 12 Uhr Vormittag«. 

El» Schildbürgerstreich. Zu der in Nr. 4 d. Bl. au 
gleicher Stelle und unter gleicher Uebcrschrift mitgethellten 
Nachricht wurde uns initgothellt, das* unser Zweifel an ihrer 
Richtigkeit begründet war, da die Sache sieh folgender- 
niassen abspielte: Es wurde im Beisein der Lucalvorstande 
der Post und der Eisenbahn lediglich erprobt, ob ein Post- 
wagen zwischen dem Geleise 2 und 3 Platz habe. Wahrend 
der VorUberfahrt der Locomotive befand steh kein Bediensteter 
in unmittelbarer Nähe, e» wurde auch der Wagen nicht 
gestreift. Erst nachdem diese Probe beendet war, ist ein ein- 
fahrender Güterzug an einen anderen, ohne Weisung dos 
Bahnhofvorstandes zwischen Geleis J nnd :! aufgestellten 
Postwagen aufgostoase» und hiebet wurde ein E'ostbedienstcter 
leicht verletzt. 

Verein flir die Fßnlerunfr des Locnl- und Strassen- 
bnliitwrsens in Wien. Vortrag des Herrn Ingenieurs W. Hal- 
lama, Direetor der Dampftramway-Gesellschaft vorm. Kraus» 
& Co.; .Zehn Be trieb »j ah rr. einer Da in |> Is t ra ss en- 
balm,' 

Tm Eingange seines Vortrages, welcher den zehnjährigen 
Betrieb der am 7. Juli lS8t> eröffneten Dampftramwayllniü 
AVien — Floridüdorf — Staunnersdorf und Kloridsdorf — Gr.-Eozers- 
dorf zum Gegenstand hatte, werden die schwierigen Ver- 
hältnisse und unsagbaren Anfeindungen hervorgehoben, unter 
denen dieses der Initiative des Ommerzienrathcs. Kraus* 
seine Entstehung verdankende Unternehmen ins Leben trat. 



Im Folgenden skizzirte Director Ha Haina den Verlauf 
de* mit der Gemeinde Wien abgeschlossenen Uebereinkoromen», 
indem er hierauf einige besonder» wichtige Punkte der Coii- 
ce&siou beleuchtete, welche auf dem Standpunkte der damaligen 
Loealbahn-Gesetzgebung fu»»te. Auch die grfcstentheils glatten 

den einzelnen Gemeinden und sonstigen Interessenten streifte 
der Redtier in seinem geschichtlichen Bückblicke. Der Bau 
einer Strassenbahn, der — wie der Vortragende ausführte — 
bei weitem nicht jene einfachen Verhältnisse darbietet, wie es 
den Anschein hat, wird »»dann in »einem wichtigsten Theile, 
dum Oberbau, erörtert. Hiebe! wird auf die ungünstigen, 
grosse finanzielle Opfer erheischenden Ergebnisse der ursprüng- 
lich angenommenen Hart wich - Schienen ans Thomaseisen 
hingewiesen, welche nunmehr im gepflasterten Planum durch 
ein neue» kraftigeres Schienenprofil, der Hartwich - Schiene 
nachgebildet, aber mit einem die Rille bildenden Winkcleiseu 
versehen, im Gewicht von 105 kg pro Meter ersetzt werden 
musste, hingegen bei den nicht gepflasterten Strassentheileu 
der Vignolschieneu au» Martinstahl auf eisernen Quersrhwellen 
antrabend zur Einführung gelangten. Die durchschnittlichen 
Kosten der l.egnng des Oberbaues, welcher durch instruetive 
Zeichnungen veranschaulicht wurde, stellen »ich auf fl. 2 50 
pro Meter. Nach einigen Mitlheilungeu über die Weichen- 
anlagen nnd L'eberkreuznngen werden die Hocbhananlagen, die 
einen Kostenbetrag von fl. 143.000 beanspruchten, besprochen. 

Der zar Zeit ans 11 Locoinotiven, 30 Personenwagen, 
17 Lastwagen und einem zur Beförderung ganzer Eisenbahn- 
wagen bestimmten Transporteur bestehende Fahrpark, der mit 
dem Oberbau den grössten Theil de» Anlagecapitales bildet, 
bat den Betrag von fl. 270 000 beansprucht; Nach Be- 
sprechung der militärischen Verbindlichkeiten der Bahn wird 
an der Hand von graphischen Darstellungen der auf halb- 
stündiger Grundlage berechnete Zugsverkekr erläutert. Grosse 
Tragweite ist auch der Tarifbildung zuzumessen ; hier wird 
auch hervorgehoben, dass die Verwaltung bisher Tarifätwle- 
ruiigon nicht vorgenommen habe und nebst den anderwärts 
vorkommenden Ermässigungen im Personen- uud Frachtenver- 
kehre durch die Ausgabe von besonders niedrigen Arbeiter-, 
Schüler- und Monatszeitkarten das Bestreben kundgegeben 
hatte, den Wünschen de» Publikums Kechunng zu tragen. 

Hinsichtlich der Frequenz, die durch schrniatisehe, den 
zehnjährigen Bestand umfassende Darstellungen zum Ausdrucke 
gelangte, ist zu erwähnen, dass namentlich der Personen- 
verkehr in erfreulichem Masse im steten Aufschwünge begriffen 
sei und auch im Frachtenverkehre eine successivo Steigerung 
wahrgenommen weiden könne. Ersterer weist Tür die zweite 
Hälfte 18H« 493.370, 1887 891.00U und im Jahre 1896 
1,554.000 Personen auf, der Frachtenverkehr zeigt im Jahre 
1886 87 1500 t, 1890 wegen grösserer Ziegeltranspoite 
12.500 t und vetntg 1H% 6600 t. 

lu den Kreis seiner Ausführungen zog der Bedner aurh 
die Chancen der eventuell beabsichtigten Einführung des elek- 
trischen Botriehes, ludern er in diesem vorläufig noch nicht 
actnellen Falle den Betrieb mittelst Acenmiilatoren befürwortet. 

( iinitleiseiibalineii in England Um eine Verbillignng 
der Waarenirausporie von Liverpool nach den Mauufactur- 
districten herbeizuführen, hat sich die „Liverpool Self-propellcd 
Trafllc Association- die Aufgabe gestellt, hierin die möglichste 
Abhilfe zu schallen nnd hat dieselbe ein Pr><jecf. angenommen, 
welche» die Einführung und Annahme einer verbesserten Me- 
thode der Benützung der t'anüle zu Transportzwecken herbei- 
führen »oll. Dieses Protect besteht nun darin, die längeren 
t'anäle trocken zu legen um I auf der (Janalsohle Schiene i- 
strän^e mit. einer Spurweite von 4 Fuss 8' '., Zoll zu lesen. 
Zu diesem Zwecke wäre dem Canalgrunde, eine Steinpflaster nng 
ZU gebe», darauf die hölzernen Sleepes und leichte, eiserne 
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Schienen (90 Pid. per Yard) mit Steigungen bei den jetzigen 
Schleusen anzubringen : solche Strecken dos Canales aber, 
welche diesen .Schienenweg mit anderen CanSleo, die nicht so 
umgewandelt worden, oder mit Flössen in Verbindung bringen 
köunten, als Wassers! raase zu belassen. Zar Uebergabe nnd 
Uebernahnie der Frachtgüter wären die Ablieben schmalen 
Canalboote zu verwenden und diese in eigens für diesen Zweck 
projectirten Uebertragungsschleusen auf dort beiiudliche Waggons 
von entsprechender Ulnge zu verladen, welche dann au« der 
Schleuse gezogen, in Trains zusammengestellt und mit Loko- 
motiven, deren Fahrgeschwindigkeit je einer gewöhnlichen 
Lastzngsmaschine zu Bein hatte, weiter befördert werden. Sollten 
die Güter für ein abseits an einem andern Canale liegendes 
Etablissement bestimmt sein, so könnten die auf den Waggons 
ruhenden Boote in einer der erwähnten ähnlichen Schleuse 
wieder flott gemacht und so ihrem Bestimmungsorte zugeführt 
werdeu. Die Kosten für die UmaUltung eines solchen Canales 
dürften einschliesslich des Betriebsmaterials 4000 Pfd. St. 
per Meile kaum übersteigen ; hiezu kamen noch eventuell 
Kosten für Tnnnele, Wasserleitungen etc. im Betrage von 
900 Pfd. St. per Meile. Durch diese Verbindung aller Canale 
würde ein 300 Meilen langes System entstehen und würden 
die aesAmml kosten dieser Umänderung 1,610 000 Pfd. St. er- 
reichen. Dem gegenwärtigen Stande des Veikehres nach zu 
tirtheilen, würde, selbst wenn die Frachtsätze um 10% unter 
das autorisirie Maximum herabgesetzt würden, noch Immer auf 
eine Dividende von 5'/ a % zu rechnen sein. Schliesslich wird 
im Projecte auf mannigfache zu erwartende Vortheile hinge- 
wiesen, als da sind : Wiederherstellung der früheren Prosperität 
des Verkehres auf den Canälen, vermehrte Transportmittel, 
directe Beförderung der Güter von den Schiffen in's Inland, 
Sanirung der gegenwärtig verunreinigten Flusse durch Zu- 
führung des frei werdenden Wassers u. s. w. 



L I T E R A T IT R. 

Dil« Wiener Stadtbahn. Vor Kurzem ist ein reich mit 
Abbildungen,. Karten, Planen und Aufsätzen ausgestatteter 
Srparal-Abdruek de« in der „Zeitschrift den Oesterr. Ingenieur- 
nnd Architekten-Vereins* vom 1. JliDtier 1897 publieirten Vor- 
trage» erschienen {Selbstverlag dos Verfassers), welchen der 
BaudirectorderWienerStadtbahn, HerrSections- 
Chef l'riedr. v. Bischoff, am 21. November v. J. in 
diesem Vereine gehalten hat. Der Vortrag gibt ein ziemlich 
vollständiges — wenn auch nur in allgemeinen Umrissen ge- 
haltenes — Bild über die Entstehung und Projectsverfassung 
der Stadtbahn, über deren Bau und dessen Fortschritte, sowie 
:iuch über die Art des in Aussicht genommenen Betriebes. 

Bei dem hochgespannten Interesse, welches der Gegen- 
stand dieses Vortrages, sowie der Vortragende selbst bean- 
spruchen dürfen, und bei der immensen Wichtigkeit des in 
regem Haufortschritte befindlichen Werkes, sei es gestattet, die 
wesentlichsten Punkte den Vortrages etwas genauer hervorzu- 
heben. 

Der geschieh) liehe Thcil des Vortrages greift zurück bis 
auf das im Jahre 1867 vom Grafen Hngo Uenckel ver- 
tretene Project, welchem schon im Jahre 1869 ein vom Bau- 
ratbe Carl Schwarz im Vereine mit der Wiener Bank auf- 
gestelltes Project folgte. In der Zeit de* sogenannten Volks- 
wirtschaftlichen Aufschwunges wurden nicht weniger als 
23 Projecte für Stadtbahn-Anlagen zn Tage gefordert, welche 
nach dem kritischen Jahre 1873 sainuttlich in den Papierkorb 
wandern mussten. Im Jahre 1881 nahm die St-idibahnfrage 
•lnrch das bekannte F o ge r t y'sche Project wieder irreifbare 
Können an. Diesem folgten bald andere Vorschlage von der 
Firma Slemens&Halske nnd von der Dampftramway-Gescll- 



I schalt vormals K ran ss & C i e. Da« Stadium dieser Projecte 
führte zu der Erkenntnis, dass die Herstellung des Stadtbahn- 
netr.es sowohl aus technischen, als auch aus finanziellen Gründen 
mit der gleichzeitigen Herstellung von anderen öffentlichen 
Bananlagen, nämlich mit der Wionfliisg-Regnlirung, mit der An- 
lage von ssamraelcanalen l«ngs des Donaucanals und mit der 
Umgestaltung de« letzteren in einen Handels- und Winterhafen 
Hand in Hand gehen müsse, l'nter diesem Gesichtspunkte 
wurde nun ein Programm aufgearbeitet, welches die Grund- 
lage des Gesetzes vom Jahre 1892 bildete und welches der 
Vortrag im Detail recapitnlirt. Hienach wurde das ganze Stadt- 
bahnnetz als ein Complex von Haupt- und von Localbahnen fest- 
gelegt, welche in drei verschiedenen Bauepochen zur Ausfüh- 
rung gelangen sollten. 

Die Mehrzahl der generellen Projecte, welche bezüglich 
der Hauptbahnen von der k. k. General-Inspcction und be- 
züglich der Localbahnen von der sich um die Concession be- 
werbenden Dampftramway- Gesellschaft Kranes & Cle. aus- 
gearbeitet worden waren, wurde in der Zeit vom Mai bis 
Juli 1892 der Tracenrevlsion unterzogen. Am 27. Oetober des- 
selben Jahres erfolgte die Entscheidung des k. k. Handels- 
ministeriums über die bezüglichen Commisslons-Giitachien im 
genehmigenden Sinne. 

Am 7. November 1892 wurde mit der Abtragung des 
im Zuge der Gürtellinie liegenden Wasser-Reservoirs der 
Ferdinands Wasserleitung vor der Westbahnlinie begonnen und 

i ist es daher dieser Tag, an welchem der erste Spatenstich auf 
der Wiener Stadtbahn stattgefunden hat. Mit den eigentlichen 
Bauarbeiten wurde am I«. Februar 1893 in der Station Michel- 
benern der Gürtellinie begonnen. Am 16. Janner 1894 wurde 
in der Coinmission für Verkehrsanlagen der einhellige Be- 
schluß gefasst, auch die Localbahnen nicht durch privat« Con- 
cessionäre, sondern durch die Commission selbst auszuführen. 
Am .1. August 1894 wurde zunächst die Concession zum Baue 
und Betriebe der Wienthal- und Donaucanallinie an die Com- 
mission für Verkehrsanlagen verliehen, deren Zusammensetzung 
(ans drei Curien) hier als bekannt vorausgesetzt wird. Das 
Detailprojcct für die beiden zuletzt genannten Linien raussle 
aber ganzlich neu aufgestellt werden, weil das von der Dampf- 
tramway-Gesellschaft ausgearbeitete dem seither gefassten B e- 
»(•blasse nicht entsprach, duss diese Linien den Bedürf- 
nissen des Volksverkehros entsprechen und dass deren 
Kunstbauten durchwegs die lichte Höhe von 4 8 m erhalten 
sollten. Insbesondere war auch eine wesentliche Erweiterung 
der Anschluss-Bahnhöfe in Hütteldorf und Heiligenstadt not- 
wendig geworden. Die grttsste Veränderung ergab sieh bei dem 
Hanptzollaints-Bahnhofe, bei welchem eine ausgiebige Erwei- 
terung in zweckmässiger Weise nur unter weitgehender Aeude- 
rung der Wiener Verbindungsbahn durch Senkung des Haupt- 
Zollamt s-Bahnhofcs unter das Niveau der denselben krenzendeti 
Strassen sieb als möglich erwiesen hat. 

Die vorgenannten Acndeningen involvirten sehr bedeu- 
tende Mehrkosten, für welche eine Bedeckung nur durch eine 
gleichzeitige Aenderung des Ba n p r o gra m m o s gefunden 
werden konnte. Diese Aenderung bestand der Hauptsache nach 
in einer vorläufigen Vertagung des Baues der Donaustadtlinie 
auf eine spätere Zeit und in einigen anderen Virements zwischen 

j der ersten und zweiten Banperiode. Diese Veränderungen bilden 

;' den Hauptinhalt des Gesetzes vom 2.1. Mai 1896. Welche 
Wandlungen das Stadtbahnproject in seiner DetaiUusarbeitung 
erfahren bat, illustrirt eine Tabelle, in welcher die veran- 
schlagten Kotten gegenübergestellt sind, welche die Grund- 
lagen der Gesetze vom 18. Juli 1892, vom 9. April 1894 
und vom 23- Mai 1896 gebildet haben. Es folgt nun eine 
Beschreibung der nach dem letztgenannten Gesetze auszu- 
führenden Sladtbahnlinien und die Vorführung der wichtigsten 
für alle Stadtbahnlinien geltenden Bestimmungen der t'..n- 
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cessionftbedingnisse. Es wird der Reitio nach die Gürtel-, die 
Vororte-, die Wienthal- und die Donancanallinie besprochen. 
Ein besonderes Capitel iit der Beschreibung der in zahlreichen 
Illustrationen vorgeführten Banobjecte, de« Oberbaues und der 
Hicherungseinrichtnngen, sowie der Stationsaiilngen und der 
Betriebsmittel gewidmet. Der Mangel an Raum gestattet uns 
kein näheres Eingehen in die Ausführungen diesen Capitels ; 
wir wollen hier nnr hervorheben, das» beim Oberbau die bis- 
her noch wenig angewendete Constitution mit dor sogenannten 
. Stossfangschinne* in Anwendung kommen soll und dass die 
HGhe der Einsteig-Perrons die Mitte, halten wird zwischen 
den hohe n englischen und den n i e d r i g e n Berliner Perrons. 
Wie bekannt sein dürfte, war biefttr inabesondere die Wahl 
der Wagentype and die Bedingung massgebend, dass die .Stadt- 
bahnwagen auf die Localstrecken der Hauptbahnen ohne 
weitere bauliche Vorkehrungen bei diesen übergehen können. 

Da« letzte Capitel des Vortrage» erörtert da« fBr die 
Stadtbahnfitrorken geplante Be t riebBprogra m mund *cblie*st 
mit einem Ausblick auf den elektrischen Betrieb, filr 
welchen der Vortragende zwar den Zeitpunkt noch nicht ge- 
kommen erachtet, ven welchem er jedoch hofft, dass er in 
nicht zu femer Zukunft auch auf den dem Vollverkehre 
dienenden Stadtbahnen bei entsprechender Vervollkommnung 
der elektrischen Locomotiven wird Eingang linden können. 

— i — 

Anleitung snr Photographie von U. PiiciirkriH. 
Halle a. S. W. Knapp. 1897. Preis 3 Mk. 8. Auflage. 
Der Umstand, dasa von diesem Buche 18.000 Exemplare schon 
abgesetzt worden sind, nnd neuerlich eine Auflage, die achte, 
erscheint, beweist zur Genüge die Brauchbarkeit dieser An- 
leitung. Die Auflage ist vermehrt nnd erweitert. v. L. 



CLUB -NACHRICHTEN. 

Bericht BVer die Clabrersammlang vom 9. Febrnar 1R97. 
Der VoraiUende, Herr Präsident Baron Buschman, eröffnet 
die Versammlung mit der Mitteilung, dass seitens der Dlreetion des 
Circo« Albert Schumann ein Schreiben eingelaufen i*r, in welchem 
mitgetbeilt wird, dass die seinerzeit bekannt gegebenen Modaliuten 
bezüglich der Ausfolgung von ermäßigten Karten nicht genau be- 
obachtet werden. Ei wird dessbalb in Erinneinng gebracht, dass die 
Anweisungen mit Tinte, und twar folgendermancn auszufüllen 
sind : 1. Anzahl der gewünschten Sitae in Buchstaben ausgeschrieben. 
2. Datum, S. Unterschrift des Mitgliedes nnd 4. Stampiglie des Club. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 
16. Februar 1. J., um V,7 Uhr Abends statt, und wird Herr Eduard 
Hössig, Revident der «sterr. Nordwestbahu, Uber: «Unser Tarif- 
system und dessen Einflnss auf den Verrechnungs- 
u ii d RuckvergOtungsdiensf sprechen. 

Zu den geschäftlichen Mittbeilungcu meldet sich Herr Doctor 
Feldscharek zum Worte nnd stellt den Antrag, mit Rücksicht 
auf die in der wachsten Generalversammlung vorzunehmenden Neu- 
wahlen fftr die laut § 8 unserer Statuten aus dem Ausacbtusratbe 
scheidenden Mitglieder, wie dies in frfliieren Jahren schon der Fall 
war, ein Wahl-Comite einzusetzen, welches bezüglich der für 
die Neuwahl aufzustellenden Candidaten die nflthigen Vorarbeiten ein- 
zuleiten und eine allgemeine Wähler-Versammlung einzuberufen haben 
würde, um sodann auf Grund der gewonnenen Resultate der General- 
versammlung seinerzeit eine t'andidatenlüte vorlegen au können. 
Herr Dr. Feldscharek beantragt weiter, dieses Wahl-Comite etwa 
ans ltt Mitgliedern zusammenzusetzen, wovon die Hälfte seitens des 
Anssrfmssratbes zu nominiren, und die swtite Haltte direct aus dem 
Plenum zu wählen wire. 

Zu diesem Antrage stellt Herr Ingenieur Spitzer den weitereu 
Antrag, im Falle der priueipiellrn Annahme der vorgeschlagenen Zu- 
sammensetzung des Wahl - Comite* aus dem Plennm folgende ftlnf 
Herren in das Wahl Comite zu wälileu : Iiispector AI brecht <k. k 
ilsterr. .HUatsbibnen), ln»p-ctor Engel (tlsterr. Nordwestbnhn), 
Bureao-Househflf Nowak lösten-. - ungar. Staats Eisenbahu-liesell- 
sebaftj. Ingenieur H II I I e r (Sudbahn-Gescllschaft) und Dr. Feld- 
scharek ^Kaiser Ferdniands-Nordbabu). 

Nachdem beide Anträge angenommen und die nominirten Herren 
per acclauiationeni gewühlt worden sind und sich weiter» Niemand 



zum Worte meldet, ersucht der Vorsitzende des Herrn August Pro kop, 
Kertor und Professor an der technischen Hochschule, seinen Vortrag 
Aber »AlpenhMe I s" zu beginnen. Das zahlreiche Auditorium 



hatte nicht nur Gelegenheit, den interessanten Ausfttbrnngea des Herrn 
Vortragenden über Fremdenverkehr und die Mittel zur Hebung des- 
selben su lauseben, sondern konnte sieh auch an den zahlreichen. 
Überaus schönen Photographien und photolithograpbischen Repro- 
duetionen der schönsten Punkte unserer Alpenwelt und der dort neu 
erstandenen comfortablen Hdtelbauten erfreuen. Nach dem lebhaften 
Beifalle, welcher dem Vortrage folgt«, sprach der Herr Vorsitzende 
dem Herrn Vortragenden ftlr seine hochinteressant en Mittheil unsren 
den wärmsten Dank dea Club ans. Dem Vortrage folgte die gewöhn- 
liche gesellige Zusammenkunft in unseren Clubioealitäten. 

Der Schriftführer ; Ingenieur Karl Spitzer. 



Neue Begünstigungen: 

Panorama Im Clreus Bäsch, k. k. Prater, Ausstellungsstrasse 
(Einfahrt der Angusta Victoria in den Hafen von Hamburg). Ein- 
trittspreis für {Erwachsene 15 kr. statt 30 kr., für Kinder 10 kr. 
(Karten sind in der Clnbkanzlei zu haben ) 

Frtblleh Josef, Damen - Confectionahaus „Zum Columbos", 
1. Hoher Markt 13 und Lichtensteg 6:6*. 

BUeblrr Anten, Metall Schrifttafeln- nnd BuebsUben-Giesserei, 
1. Graben 29 A (Trattnwbof) : lf>v 

Freudenthal & Baehwltz, Damen - Confections • Geschäft, 
I. Rothenthnrmstxaase 31-23 (Van Swieten-Hof): 10 \. 

Die Firma J. A. lienckels, Stahlwaaren-Fabriks-Xiederlage, 
I. Kärntnerstrasse 14, bat wegen bedeutender Ermässigung der Preise 
ihrer Verkantsartikel de» früher zugestandenen Rabatt auf 5j4 herab- 
gesetzt. Für Schlittschuhe bleibt der 10 % ige Nachlass aufrecht. 

Das ßenef Icien-Coraite. 

Das gefertigte Comite beehrt sich zur gefälligen Kenntnis au 
bringen, dasa Ober vielseitiges Verlangen am 

Donnerstag den 2JV Februar, um '/•" ' nr Abends 
ein zweiter 

Laternen - Abend 

(Vorfflbrnug von Nebelbildern) im 

Saale des niederötterr. Gewerbevereines 



Eiutritt gegen Karten fttr Clubmitglieder und deren Angern"«r ige 
(Frau und Kinder) frei ; fUr von Clubmitgliedern eingeführte Gäste 
per Person 6V kr. Die Karten,- welche nur in beschränkter Anzahl 
ausgegeben werden, sind von Hontag den 23. d. M. an in der 
Clnbk.nzlei zn beheben. 

Das Gesell igkeits - Comite. 
Der Aussehuasratb beehrt sich hierait zn der 

Dienstag den 9. Müra 1. J., 6' 2 Uhr Abends 



im Club loc sie (I. 



statt 



XX. ordentlichen Generalversammlung 

des 

Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 



und von 12 Mitglieder« des 
Revisoren, sowie deren Steil- 



em: 

TAGESORDNUNG : 

1. Bericht des Ausscfaussrathe*. 

2. Bericht der Rechuungs-Revisoren. 

3. Wahl eines Vice - Präsidenten nnd von 12 
Aussehussrathea; ferner der 
Vertreter. 

4. Beschlussfassung Über etwa angemeldete Anträge. 

Es wird ersucht dieser Versammlung beizuwohnen und etwa 
beabsichtigte Anträge (Punkt 4 der Tagesordnung) bis längstens 
1. März dem Präsidium bekannt geben zu wollen. 

Der Auasohasarath 

des 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



Hsraassabe und Verls« des Club 



Dr. Frixr 



vtxir^worllioB: 



Druck von S Hills» a Co 
, V. Bsalrt, sm^u. Nr. 15. 
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Wihtervenaromlung. — Generalversammlung. — Du concessioMmtssige Recht des Staates eine Kuenbahn einzuigen. Von 
Dr. Franz H i 1 1 e h e r. — Unser Tarifrystem and dessen Einfluw auf den Verrechnung«- und Rflckvergfltangsdienst. Van 
Eduard H 8 * a i g. — Chronik: Eisenbahn- Verkehr im Monat December 1896. Ertheitang tob Vorconcessionen. Ertheilung 
Ton Concesaiouen. Ablenkung der Transporte von ostindlteher and egyptieoher Baumwolle Ton der Bonte Trieet— Cranial 

— Literatur: Lneger 0., Lexikon der i 



Wählerversanimlang: Samstag den 6. März 
1897. V«7 Uhr Abends. 

Generalversammlung: Dienstag den 9. März 
1897, '/i7 Uhr Abends. 

Das 

concessionsniässige Recht des Staates 

eine 

Eisenbahn einzulösen. 

Von Dr. Frans H i I s c h e r. 

Das unter dem Schlagwort „concessionsm&ssige Ein- 
lösung" gegenwärtig so viel besprochene, gepriesene und 
verketzert« Recht des Staates, eine Eisenbahn unter be- 
stimmten, im Voraus festgesetzten Bedingnngen zu er- 
werben, ist geschichtlich ein Product der fortschreitenden 
Krkenntnis einerseits von den Aufgaben des Staates gegen- 
über den Eisenbahnen und andererseits von der Stellung 
und Function derselben im Organismus der Volkswirt- 
schaft. Durch den in den Concessionsurkunden ausdrück- 
lich gemachten Vorbehalt dieses Rechtes wollte man der 
Staatsverwaltung die Möglichkeit wahren, falls Grunde 
der Staatspolitik (äussere oder innere) es nötbig erscheinen 
lassen sollten, die ausschliessliche und unbeschränkte Ver- 
fügungsgewalt über eine bestehende Eisenbahn zu er- 
werben, oder Bahnen, deren Wirken irgendwie der 
staatlichen Eisenbahn- und Wirthschaftspolitik nicht parallel 
laufen sollte, zu beseitigen. Die Gründe der Cnnstitnirang 
sowie der Geltendmachung dieses Rechtes sind demnach 
wesentlich politischer Natur. Darüber herrscht allseitiges 
Einverständnis. Ob aber der, wesentlich richtige, legis- 
lativ-politische Gedanke auch richtige Formulirunjr gefunden 
and praktische Anwendbarkeit gewonnen hat, insbesondere 
über die auftauchenden materiellen und formellen juristi- 
schen Fragen, darüber allerdings herrscht tiefgehende ' 
Meinungsverschiedenheit. Es sind darüber so sonderbare ; 
Ansichten im Schwange, dass eine Klarstellung des ganzen , 
Rechtsinstitutes von Interesse und Wichtigkeit sein dürfte. I 



Es handelt sich bei der ganzen Streitfrage immer 
nur um das sogenannte „concessionsmässige Einlösungs- 
recht". Damit ist zunächst eines zweifellos ausgesprochen: 
Die Erkenntnisquelle lflr dieses Recht, wenn es überhaupt 
besteht, ist die Concession das heisst die Conccssions- 
urkunde, und zwar stets eine concrete Concessions- 
urkunde, da es eine generelle gesetzliche Regelung dieses 
Rechteinstitutes, etwa in dem allgemeinen Concessions- 
gesetze vom 14. September 1854, oder einem anderen 
Specialgesetze, nicht gibt. Das Recht muss daher für jede 
Eisenbahn besonders constituirt und codificirt werden, 
und in jedem einzelnen Falle muss auf diese concrete 
Rechtsquelle zurückgegangen werden, womit zugleich klar 
ist, dass eine analoge Anwendung von Bestimmungen des 
einen Falles aul den anderen, wo diese Bestimmungen 
fehlen, ausgeschlossen ist. 

Historisch ist zu bemerken, dass die ersten Eisen- 
bahn-Concessionen Oesterreichs den Vorbehalt des Ein- 
lösungsrechtes nicht enthielten. Die älteste gegenwärtig 
noch geltende Concession, in welcher dieser Vorbehalt 
erstmals vorkommt, ist die Concession der nsterr.-nngar. 
Slaatseisenbahn- Gesellschaft vom 1. Jänner 1855, H. M 
V. Bl. 20. Das Mnster bezüglich des Termine» für den 
Eintritt des Rechtes war der § 42 des preussischen Eisen- 
hahngesetzes vom 3. November 1838, bezüglich der Be- 
stimmung des Preises der Art. 3"» der französischen 
cahiers de« cliarges. Von dieser Zeit an ist der Vorbehalt 
fast regelmässig gemacht worden. Ausnahmen machen nur 
die Hauptlinien der Graz— Könaeher Bahn, Concession 
vom 20. August 1H55, die Kahlenbergbahn, Concession 
vom 10 August 1872, die Gaisbergbahn, Concession vom 
24. März 1886, und aus neuester Zeit z. B. die elektrische 
Kleinbahn Töplitz —Eichwald, Concession vom 28. Februar 
1895, und die elektrische Kleinbahn Prag— Vysoran, Con- 
cession vom K>. Mörz 1895. 

Die zumeist gebrauchte Form des Vorbehaltes lautet : 
„Nach dreissig Jahren hat der Staat jederzeit das Recht, 
die gegenwärtige Concession und bezüglich die erbaute 
Eisenbahn einzulösen" ; oder „die Staatsverwaltung behält 
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sich das Recht vor. nach Ablauf von dreissig Jahren, vom 
Tage der Ausstellung der Concessionsurkunde (oder ..vom 
Tage der Betriebseröffnung der Strecke . . . .") die con- 
cessionirte Bahn jederzeit einzulösen." 

Nicht so einfach als die Frage nach der Erkenntnis- 
Hiielle unseres Rechtes ist die Frage nach dem Knt- 
stehungsgrunde und der juristischen Natur desselben. Be- 
ruht das concessionsinässige Einlösungsrecht auf einseitigem 
Staatswillen (StaaUboheitsact) oder kommt es vertrags- 
mäßig zustande? Ist es öffentlichrechtlicher oder privat- 
rechtlichcr Natur ? Diese Fragen sind umso wichtiger, als 
von ihrer Entscheidung die Art der anzuwendenden mate- 
riellen und formellen Recbtssätze abhängt, als sie daher 
für alles folgende von prineipieller bzw. präjtidicieller Be- 
deutung sind. 

Es liegt nun nahe, das Ein lösnngsr echt so wie das 
Heimfailsrecht als eine Consequenz des Wesens der Con- 
cession, somit Öffentlich rechtlicher Natur und wie die 
Concession sellrst auf einseitigem Staatshoheitsacte be- 
ruhend anzusehen, was zur Folge hätte, dass der Staat 
rechtlich durch nichts gehindert wäre, falls die selbst ge- 
setzten Einlösungsbedinguugen nicht durchführbar wären, 
selbständig und einseitig, d. Ii. ohne an die Zustimmung 
der einzulösenden Bahn gebunden zu sein, beliebig andere, 
ihm passende Modalitäteu zu setzen und unter diesen die 
„Einlösung durchzuführen. Denn bei solcher Auflassung 
könnte man ja nicht einwenden, dass der Eisenbahn 
irgend ein (wohlerworbenes) Recht erwachsen wäre. 

Ks bleibt nichts übrig, als auf das W esen der Con- 
cession zurückzugehen, um über die Berechtigung dieser 
Anschauung urtheilen zu können. 

Nach der neueren, insbesondere von Jellinek ) 
vertretenen herrschenden Anschauung ist die Concession 
eine Aeusserung der Staatshoheit, ein Staatsact, dahin- 
gehend, dass durch staatliche Verfügungsgewalt einer 
(physischen oder juristischen) Person eine concret be- 
stimmte Handlung ausnahmsweise gestattet wird, welche 
im öffentlichen Interesse sonst allgemein verboten ist. Es 
ist z. B. im öffentlichen Interesse (Hintanhaltuug von 
Gründungsschwindel, von staatswirthschaftlich nicht ge- 
rechtfertigtem Capitalsaufwand, von Durchkreuzung han- 
deln- und zollpolitischer Absichten, von Verletzungen des 
strategischen Interesses etc.) kraft positiven Rechtes Nie- 
manden erlaubt, ohneweiters eine Eisenbahn zu bauen 
und zu betreiben. Durch die ertheilte Concession wird 
dieses Verbot zu Gunsten einer bestimmten Person auf- 
gehoben. Darin allein, d. h. in dieser Gestattung liegt das 
juristische Wesen der Concession, welche zu ertheilen 
oder zu versagen, eben als Aeusserung der Staatshoheit, 
im freien Belieben des hiefür competenten Organe» liegt. 

Dem so Begünstigten erwachsen hieraus Rechte und 
Pflichten. Alles, was er thun rauss, um die coucrete Bahn 
zu erbauen und zu betreiben, das ist sein Recht 

•) Vergl. Dr. (i. Jellinek: „System der snbjectivm, üftem- 
lichen Rechte". Seite 104 ff., 207. Auch Dr. .1. l'l brich: ,.Lrbtbu<l, 
de» iwterr. Staatsrecht«»", 1. Aiifl Seite 429 n. V. a. 



und in gewissen Grenzen auch seine Pflicht, alles das ist 
Consequenz aus dem Wesen der Concession. Es fragt sich 
nun, erwirbt auch der Staat aus der ertheilten Con- 
cession Rechte (bzw. Pflichten) V Wenn wir wieder nur 
das juristische Wesen der Concession im Auge behalten, 
ist mit einem entschiedenen ,,Nein" zu antworten. Denn 
das Recht bzw. die Pflicht, darauf zu sehen, dass der 
Concessionär genau die ihm durch allgemeine oder beson- 
dere Nonnen, speciell auch die ihm durch die Concession 
erwachsenen Pflichten erfülle, ist weder neues Recht 
noch neue Pflicht des Staates, sondern ein Ausfluss der 
Staatshoheit, welche nur ein neues Feld der Betätigung 
erhalten hat. Wenn also dem Staate ans der Concessio- 
nirung einer Eisenbahn überhaupt kein neues Recht er- 
wächst, so natürlich insbesondere auch nicht das Recht 
der Einlösung unter bestimmten Bedingungen. Wir müssen 
also folgern: Soll ein solches Recht für den Staat be- 
gründet werden, so niU9s es concret constilnirt werden, 
denn es folgt, wie wir eben gesehen haben, weder aus 
dem Wesen der Concession, noch ist es ein Ausfluss einer 
etwa sonst bestehenden speciellen Norm. Und wenn diese 
Constituirung bei der Concessionirung erfolgt und in der 
Urkunde zum Ausdrucke kommt, so hat diese» dann so- 
genannte „concessionsinässige Einlöstingsrecht" wohl den 
Anlass und die Urkunde, aber nicht das Wesen mit dn 
Concession gemein. 

Das „concessionsmässige Kinlösungsrechl" beruht 
also nicht auf einseitigem Staatswillen (Staatsact), sondern 
da eine andere Möglichkeit nicht vorhanden ist, auf v e i • 
tragsraässiger Einräumung durch den Concessionär 

Es bleibt noch die Frage, ist dieses durch Vertrag 
erworbene Recht öffentlich- oder privatrechtlicher Natur ? 
Die neuere Rechtswissenschaft kennt ja öffentlichreehi- 
liche Verträge, nämlich die sog. „Verwaltungsverträge ■ 
und die sog. „Subjectionsverträge". Es wäre nun vielleicht 
möglich, unser Kinlösungsreeht als auf „Verwaltuugs- 
vertrag" beruhend, aufzufassen. 

Man versteht unter Verwaltungsverträgen solche 
Willenserklärungen zwischen Privaten, öffentlichrecht- 
lichen Verbänden oder dem Staate, durch welche öffent- 
liche Pflichten oder Rechte näher determinirt werden. 
(Vergl. Jellinek a. a. 0. Seite 331.) 

Öffentliche Pflichten oder Rechte können aber mil- 
dem Siibjectionsverhältnissc entspringen, in welchem das 
Individuum der Staatsgewalt gegenüber sich befindet. 
Jedes Recht uud jede Pflicht, welche in letzter Liuie 
nicht aus diesem Snbjectionsverhältnisse zu erklären ist, 
kann daher nur privat rechtlicher Natur sein. Und dass 
das vertragsmässiee Recht des Staates, eine Eiseubahn 
uuter bestimmten Bedingungen einzulösen, aus diesem 
Subjections- bezw. Herrschafisverhältnisse abzuleiten wäre, 
widerspricht den klaren Begritten vou Snbjection und 
Herrschaft. 

Das .,c i) u c e s s i o n s ni ä s s i g e Kinlösungs- 
reeht" beruht also a n f p r i v n t r e e h t I i •• Ii e in 
Vertraue zwischen Staat und Eisenbahn. 
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mit andeven Worten, auf diese» Rechtsverhältnis sind 
ausschliesslich die privatrechtlichen Normen über Verträge 
anzuwenden. Die Tragweite dieses Ergebnisses wurde 
bereits angedeutet. Sie besteht darin, dass jedes einseitige 
Vorgehen des Staates ausgeschlossen ist. da auch der 
Staat in seinen privatrechtlichen Beziehungen dem allge- 
meinen bürgerlichen Rechte unterworfen ist (§ 20 a. b. G. R.) 
und daher auch für ihn der unbedingte Ausschluss der 
Selbsthilfe (§ 19 a. b. G. B.) gilt. 

Weiters ist zu bestimmen, unter welche Vertrags- 
form das concessionsmässige Einlösungsrecht einzureiben 
ist, m. a. W. es ist der Begriff dieses Rechtes zu entwickeln, 
was aus dem Grunde nothwendig erscheiut, weil „Ein- 
lösung" in unserer Rechtssprache keinen specitischen 
Inhalt hat, kein eigener Rechtsbegriff ist.*) Das Wort 
wird in ganz verschiedenen Rechtsgebicten zur Bezeich- 
nung ganz verschiedener Verhältnisse verwendet. Z. B. 
spricht man von „Einlösung der Staatsnoten und Bank- 
noten mit Zwangscours'' (auch in unseren Valutagesetzen), 
also in einem Gebiete des öffentlichen Rechtes. In diesem 
Falle liegt juristisch die ,,Erfflllung" der durch die Aus- 
gabe der Noten geschaffenen Verbindlichkeit, also ^Zah- 
lung" vor. (Vergl. p. 1412 a. b. G. B.) Die ..Einlösung" 
geschieht von der Rchuldnerseite. 

Wesentlich anders ist die Sachlage bei der ,, Ein- 
lösung einer Eisenbahn". Hier liegt die Geltendmachung 
eines durch die Concessionsbestimmnng erworbenen Rechtes 
vor. Die „Einlösung' 1 geschieht von der Glänbigerseite. 

Schon diese Gegenüberstellung zeigt, dass mit dem 
Worte Einlösung wesentlich verschiedene Rechtsformeu 
bezeichnet werden, dass es daher nothwendig ist. in jedem 
Falle, in dem das Wort „Einlösung" gebraucht wird, 
den wirklich vorhandenen juristischen Thatbestand test- 
zustellen. 

Wenn wir uns nun in unserem Falle den juristischen 
Thatbestand klar machen wollen, so müssen wir unter- 
scheiden : Das in der Concessionsbestimmung zum Aus- 
druck gebrachte Rechtsgeschäft und das bei der wirk- 
lichen Einlösung vorzunehmende Rechtsgeschäft. 

Auf Grund der oben augeführten Concessioiisliestim- 
lnuugen erwirbt einerseits der Staat das Reiht, sobald 
der gesetzte Termin gekommen ist, zu fordern, dass 
ihm die Bahn in'» Eigenthum übertrafen weide, gegen 
eine von ihm zu leistende, nach der im Voraus bestimmten 
Grundlage erst noch zu berechnende Gegenleistung und 
andererseits ist die Verwaltung verpflichtet, über die vom 
Staate ausgegangene Forderung, alles zu thun, was ihrer- 
seits geschehen mnss, um die Trausactinn durchzuführen. 

Die bezügliche Concessionsbestimmung ist also 
zweifellos ein Vertrag, u. zw. ein obligatorischer, dessen 
Inhalt juristisch lediglich die Schaffung eines Anspruches 

•) Mein«» Erachten» würde »ich diu Wort ganz trefflich eignen 
rü terminiu tecbnicus zur Bezeichnung jenes affentlicbrochtlichen 
«Icjchaftea, welche« ein Analogon der privatrechtlichen Zahlung ist. 
In diesem Sinne wird da« Wort bereit« in den im Tc«e angeführten 
Beispiele „Einlösung Ton Staatsnoten- gebram-ht. 



auf seinerzeitigen Abschlnss eines bestimmten anderen 
Rechtsgeschäftes zum Gegenstande hat. Sie schafft also 
nicht schon den Erwerb der Bahn für den Staat, sondern 
ist lediglich präparatorischer Natur, dieser Vertrag ist eiu 
Vorvertrag, als solcher aber ein d e l'initive r Ver- 
trag, insbesondere ist er kein, wie es vielleicht den An- 
schein haben könnte, bedingter Vertrag über den Erwerb 
der Bahn. Man könnte bei oberflächlicher Betrachtung 
vielleicht sagen, es ist sowohl der Gegenstand als der 
Preis bestimmt, so dass also nur die Erfüllung einer Be- 
dingung, nämlich der that. sächliche Erwerbswille des 
Staates, hinzuzutreten braucht, um das aufschiebend be- 
dingte Rechtsgeschäft perfect zu machen. Das hiesse : Ich 
werde erwerben, wenn ich will — da9 Muster einer so- 
genannten conditio iuris! Dieser Erwerbswille ist wohl 
die selbstverständliche Voraussetzung, aber keine Bedin- 
gung des Rechtsgeschältes, keine „Ereignung, wovon eiu 
Recht abhängig gemacht wird". (§ riiir, a . b. G. B.) 

Wenn nun auch der Staat durch die Einlösungs- 
clausel lediglich den Anspruch auf Abschluss des „Eiu- 
lösuugsvertrages' erwirbt, so ist diese Clausel denuoch 
auch schon vor Eintritt des Termine» von Bedeutung. 
Denn der Anspruch wirkt gegen jeden Besitzer der Bahn, 
er ist eine Beschränkung des freien Eigenthnms an der 
Balm und muss als solche im Eisenbahnbuche (Eigen- 
thumsblatt) ersichtlich gemacht werden. 

Es fragt sich nun, welches civile Rechtsgeschäft 
ist die „Einlösung" ? Also jenes Rechtsgeschäft, welches 
in Erfüllung des durch die Einlösungsclausel geschaffenen 
Anspruches zwischen Staat und Bahnverwaltnng geschlossen 
wird ? Wenn es uns gelingt, die einzelnen Vertrags- 
elemente sicher festzustellen, wird es dann ein leichtes 
sein, die juristische Plattform zu bezeichnen. 

Zunächst das Object des in Rede stehenden Ein- 
lösungsvertrages. 

Aus den beiden eingangs angeführten, typischen 
Foi mulirungen der Einlösungsclausel ist bereits ersichtlich, 
dass sich im Laufe der Zeit*) die Anschauungen darüber 
geändert haben, was als Gegenstand der Einlösung zu 
betrachten ist. 

Die ältere Fonnnlirnng spricht von Einlösung der 
,,Co n o e s s i » n" und setzt hinzu: „und beziehungsweise 
der concessionirten Eisenbahn", die jüngere dagegen von 
Einlösung der „Bahn-. Die Aeuderung i*t zumeist unr- 
eine Conseo.uenz einer anderen Veränderung der An- 



*) Die entere Formutiruiig, die altere, kommt *. B. vor in der 
er gltd- Norddeutschen Verbindungsbahn vom 
16. Juni 1856, der ersten Strecke der Anssig-Teplitter Bahn tob 
2. August 1856. der Böhmischen Westbabn vom 8. September 1859, 
der Böhmischen Nordbahn vom SB. Angnat 1863, der Linie Teplltz- 
Komotau vom 10. Mai 186b, der Ostrau-Friedlander Eisenbahn vom 
2. Jänner 1889 n. s. w. Die zweite Formulirung findet sich z. B. in 
der Concession der Lemberg-Czernowitxer Bahn vom 11. Janner 1864, 
der Linie Schwadowitz - Königshain vom 22. August 18*5, der 
Buschtiehrnder Eisenbahn vom II. Januer 18Ö7. der Mährischen 
6. Deccmber 1869 u. ». w. Vom Jahre 1*70 an «.rd 
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schauungen, nämlich über die juristische Natur der Eisen- 
bahnconcession. 

Indem die ältere Auffassung von der Meinung aus- 
ging, dass die Concession ein (allerdings etwas moditlcirter) 
privatrechtlicber Vertrag sei, musste sie auch conse- 
(inenter Weise von der Einlösung „der Concessiou et«." 
sprachen, da ja erst nach bzw. unter Lösung eines be- 
stehenden Vertrages ein neuer geschlossen werden kann. 
Sie hätte den Einlösnngsvertrag als „Novation" betrachten 
müssen. (§ 137« a. b. G. B.) 

Die neuere Ansicht, welche richtiger Weise die Con- 
cession als einen einseitigen Staatshoheitsact, somit öffentlich- 
rechtlicher Natur betrachtet, spricht auch folgerichtig 
nicht von der Einlösung der Concession, sondern von der 
„Einlösung der Bah n", denn es wäre ein contradictio 
in adiecto, wollte man von der Hinlösbai keit einer Con- 
cession sprechen. Die Concession ist Snspendirung eines 
staatlichen Verbotes zu Gunsten eines Einzelnen, deren 
einzige Rechtsfolge ist, dass die sonst rechtswidrige 
Handlung eine rechtlich zulassige ist. Dass dieser Zu- 
stand aber unabänderlich fortdauere, das liegt nicht in 
der Concession und würde auch dem Wesen der Staats- 
hoheit, welche, unabhängig von Einzelnen, festsetzt, was 
Rechtens ist, diametral widersprechen. Deu Einzelnen er- 
wächst auf die Vornahme der concessionirten Handlungen 
kein „wohlerworbene« Recht" : es gilt, sobald die Sns- 
pendirung eines Verbotes hei Vorhandensein von Gründen 
wieder aufgehoben wird, das allgemeine Recht, bzw. das 
allgemeine Verbot. 

Da aber der Concessionär durch die Concession und 
durch häufig damit verbundene anderweitige Verwaltungsacte 
in die Lage gesetzt wurde, Vermögensansprüche gegeu Dritte 
und bzw. auch gegen den Staat zn emerben, so muss 
der Staat, da Veruiögcnsauaprüche eben „wohlerworbene 
Rechte* sind, sobald er ihm durch Entziehung der Con- 
cession die Möglichkeit ihrer Geltendmachung unter- 
bindet, für diese Vermögensansprüche, d. h. in complexu 
..für die Bahn", Ersatz leisten. 

«Jegeustand der Einlösung ist demnach 
die Bahn und nicht die Concession. 

Die Entschädigung für den üebergang der Bahn an 
den Staat (die Gegenleistung) ist in siunmtlichen 
Concessionsurkunden in Form einer für eine bestimmte 
Anzahl von Jahren, von der ^tatsächlichen Einlösung bis 
zum Heimfall gerechnet, zu leistenden Rentenzahlung fest- 
gesetzt unter Angabe der Grundlagen, nach denen die 
Ermittlung dieser Rente zn erfolgen hat. Durch diese 
beiden Kiemente ist, falls insbesondere die Berechnuugs- 
gruudlagen hinreichend genau speeificirt sind, die Höhe 
der Gegenleistung des Staates an den Concessionär genau 
bestimmt ; es ist eine bestimmte Summe Geldes als Aeqni- 
valent einer bestimmten Sache (der Bahn) mit anderen 
Worten, es ist ein ..bestimmter Preis' 1 vereinbart worden.'» 

*) Die bezügliche C'ouccssionsbcstimmung lautet zumeist : „Zar 
Bestimmung des Einlüsnugspreises werden die jährlichen Rein- 
ertragniss« der Unternehmung während der, der wirklichen Einlösung 



Und endlich worin besteht die juri st i sehe Wirkung, 
sobald Leistung und Gegenleistung zwischen den Contra- 
henten gewechselt worden? Diese Wirkung besteht un- 
bestritten darin, dass das Eigenthum*) an der Bahn an 
den Staat übersteht, natürlich auf dem Wege, der auf 
diesem Specialgebiete überhaupt zulässig, im Wege der 
„bücherlichen Uebertragung", das Eigenthum des früheren 
Concessionärs wird gelöscht und der Staat als Eigen- 
thumer eingetragen. 

Die Einlösung ist demnach ein „Kauf". 
Denn durch Kaufvertrag „wird eine Sache (die Bahn) um 
eine bestimmte Summe Geldes (die Rente) einem anderen 
(dem Staate) überlassen. Er gehört zu den Titeln, ein 
Eigeuthum zu erwerben". (§ 105:» des a. b. G. B.) Damit 
ist zugleich festgestellt, welche materiellen und formellen 
Rechtssätze auf das gesammte Rechtsverhältnis zur An- 
wendung zu kommen haben: ausschliesslich ma- 
terielles und formelles Civilrecht. 

(ScbluM folgt.) 

Unser Tarifsystem 

und dessen Einfluss auf drn Verrechnung, und Rück« 
vergiitungadienst. 
Von Eduard H Ossig.**) 

Des Menschen nie ermüdende Schaffenslust hat zur 
Folge, das« er «eine geistigen Schöpfungen and seine manuellen 
Werke nie als vollkommen betrachtet und unermüdlich be- 
strebt ist, ohne Rücksicht auf deren spttteres Werden, inso- 
lange daran zn verbessern, zn ergänzen, zu desfonnlren, bin 
von dem Ursprungsgebilde schliesslich nichts mehr erübrigt, 
als die Idee, der Name, desselben. 

Ein solch' geistig Work Ihnen heute vor Augen zu 
führen, wie es iin Laufe der Jahre durch fortgesetztes „Ver- 
bessern" zum Uissgebilde ward, bezweckt mein Vortrag Ober : 
„Unser Tarifsystem und dessen Kinfluss auf den 
Verrecbnungii- und Kückvergatungsdienst.* 

Toratis«<'Kftngenea sieben Jahre beziffert fin den älteren Conceasionen 
heilst es bezeichnenderweise entziffert), nievon die Reinerträgnisse 
der iwei uni:üiisri»rtiten Jahre abgeschlagen und der durchschnittliche 
Reinertrag der übrigen fünf Jahre für die Unternehmung berechnet. 

Dieser Duichsehintti-brtrug, welcher jedoch nicht weniger als 
das garantirte Reinertrag nis betragen darf (diese Clausel kommt 
natürlich nur bei Bahnen vor, welche eine Staaugarantie geniessen), 
ist dem Concessionär als Jabresrente in halbjährigen Baten bU sum 
Ablaufe der Concessionsdauer in bezahlen.' 

*) Die Goncessionsurknnden lauten Übereinstimmend dabin, 
z. B. § IS der neuen Concession der Nordbahn vom 1. Jänner 1836, 
B. 0 Bl. Kr. 7: „Im Falle der Ansübnng dieses Rechtes erwirbt 
der Staat du Eigenthum etc. . . ." 

•*) Vortrag, gehalten in der Club- Versammlung vom 16. Fe- 
bruar 161*7. 

Ohne der für den 16. März bestimmten Discutsinn über diesen 
Vortrag Irgendwie vorgreifen zu wolien, erlaubt sieb die Redsetion 
an dieser Stelle der Feststellung Ansdruck zu geben, dass alle die 
Momente, welche der Herr Vortragende in so Oberaus helle Be- 
leuchtung gesetzt bat, dass sie blendend wirken mussten und dnhrr 
keineswegs das richtige Bild der Sache liefern, da weder lauter Licht 
noch lauter Schatten, sondern nur eine den Thatsachen entsprechende 
Mischung dies imstande ist, keineswegs neu sind. AU' das Herl- 
torische ist allen massgebenden Stellen sowie in der Literatur längst 
bekannt und beklagt Man lese z B. 8 a i : Verkehrsmittel (Wien 1879), 
II. Band, Seite 4ÜI, 133-435. 43(1—43»; derselbe in Schernberg' a 
Handbuch: I. Band, Seit« öüoff. ; Ulrich: Tarifwesen, Seite 89. #0, 
»2, 93, SH; Bank: Da* Eisenbahntarifwesen, Seite 111-120, 542 bis 
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Bevor ich zur Besprechung de» gewählten Themas 
schreite, «III ich demselben einige einleitende Worte voraus- 
»enden. 

Mit dem Aufschwange unserer Industrie Hand in Hand 
ging die Ausgestaltung unseres Bahnnetzes ; die natürliche 
Folge der vielseitigen Verzweigung des letzteren brachte es 
mit sich, dass die Wünsche der Bahnbenützer bezüglich der 
richtigen und billigsten Frachtberechnung seitens der Expedite 
nicht immer bonorirt werden konnten; es entstanden hiedttrch 
viele und bedeutende FrachtdisparitAten, die zur Folge hatten, 
dass die Frachtgeber den reglementariachen und allgemeinen 
Bestimmungen naher traten, in Bälde in den Geist dieser 
Normativen eindrangen ; sich weiters am die Tarife und deren 
Erstellung bekümmerten und wo die Gelegenheit sich bot, an 
maxsgebendster Stelle Klage führten gegen begründete Härten 
und tarifarische Unebenheiten. 

Es ergaben sich in Folge der vielseitigen Tarifscbemas 
auf Grund der über kürzere Concurrenzrouten ermittelten 
billigeren Frachtsätze, sowie in Folge der, in diversen Währungen 
erstellten Tarife, nur zu oft bedeutende Unrichtigkeiten in der 
regulären Frachtberochnung, die unzahlige Reclamationen mit 
begründeten Ansprüchen nach sich zogen. 

immer mehr nahm die Grosaindnstrie und die Geschäfts- 
welt Antheil an den das commercielle Eisenbahnwesen be- 
treffenden Neuerungen, und so findet man heute bei denselben 
eigene Tarifbeanite, die in den Geist der Reglements und 
Tarife vollkommen eingedrungen, gegen jeden tarifarischen 
Fehler der Bahnorgane Stellung nehmen. 

Wir finden in Fachblättern sachgemässe Artikel; es 
werden In Vereinen, in den Handelskammern, ja in unseren 
Vertretungskorpern über unser Tarifsystem, desseu Vorzüge 
und Nachtbeile, Vorträge gehalten, Debatten geführt und hiebei 
in oft beredten Worten so manches zu „Verbessernde" angeregt. 

Wo nur möglich, haben die Bahnverwaltungen diesen 
Enunciationen Rechnung getragen, und man weis» es allgemein, 
Uberall dort Remedur geschaffen, wo es nur immer möglich war. 

Dass nicht allen Wünschen sofort im Sinne der Bahn- 
beuützer entsprochen werden kann, liegt klar auf der Hand; 
denn ein bestehendes SyBtem durch tortgesetzte Aendemngen 
so umgestalten, dass nur ein Torso vom Ganzen übrig bleibt, 
würde ein unentwirrbares Chaos schaffen, das mehr schaden 
als nützen könnte! 

Die Frachtgeber vertreten bekannterweise ihre Interessen 
selbst am besten, und es hiesse Eulen nach Athen tragen, 
wollte ich ob wagen, im Sinne nnd zu Gunsten der Transport- 
geber hier zu sprechen. 

Ich will es lediglich versuchen, vom Standpunkte des 
commerciellen Eisenbahnbeamten, so weit meine schwachen 
Kräfte reichen, meinen Erfahrungen Worte zu verleihen und 

543, 651 ff., 00681, 623 ff., 666 ff., 682, 690 ff., 716 ff., 780 ft. ; derselbe : 
Grundsätze für den AbschlosB von Eiüviibahutarif-Cartelleu, vielfach etc. 
Vor Kurzem bat die k. k. prir. Kaiser Ferdinands-Kordbabn eine 
Denkschrift zur Beleuchtung der Caitellabrechnungs -Verhältnisse 
allen interessirten Stellen zugesandt, in welcher ebenfalls auf die- 
selben Momente hingewiesen wird. Und seit langem arbeiten die 
besten Köpfe daran, in den Tarif Verhältnissen Ordnung und grössere 
Einfachheit zu schaffen. Leider bis jetzt mit wenig Erfolg. Es durfte 
kaum ein iweires Gebiet geben, auf welchem radicale Reformen so 
unendlich schwer, nnd auf welchem tadelnde Kritik so leicht ist, als 
das Tarifwesen. 

Doch wird ea gewiss von allen cin*iclitijf«a Kreiseu anerkennend 
begroast werden, dass ein kenntnisreicher Beamte eines Ruekver- 
gOtung? KqrrivTi!i, dessen Referenten unter dem bestehenden Uebel der 
Tarifvielheit und Begflnstignngswirtbachaft sicherlich am meisten von 
allen Eisenbahnbeamten zu leiden haben, das Wort ergriffen und da- 
durch Gelegenheit zur Aussprache im Kreise von Fachmännern ge- 
geben hat, wenn er aneh manches abertrieben, manches nnriobtig, 
manches tendenziös dargestellt hat. Wir werden die an dem Dis- 
eossionsabende geführten Debatten, in denen wohl alle einzelnen 
Punkte eingehend beleuchtet werden durften, ausfuhrlich unseren 
Lesern zur Kenntnis bringen. Anm. d. Red 



den Connex besprechen, der zwischen unserem Tarifsysteme 
und dem Expedits-, Verrechnung!- und Riickvergtttnngsdlenste 
besteht. 

Bei dem Umstände, als neben einem grossen staatlichen 
Bahnkörper noch viele Privatbahnen bestehen, kann von einem 
einheitlichen Tarifsvstem keine Rede sein. 

Während die k. k. österr. Staatsbahnen in erster Linie 
berufen sind, den gemeinwirthschaftlichen Interessen allseits 
zu dienen und der Erwerb erst in zweiter Reihe steht, spielt 
bei den Privatbahnen der wirtschaftliche Erwerb die erste 
Rolle, und unter Wahrnehmung dieses, können dieselben 
gemein-wirthschaftliche und allgemeine Interessen erst dann 
berücksichtigen, wonn letztere mit ihren Erwerbsinteressen 
zusammenfallen. 

Dio Baals, auf welcher die einzelnen Tarifschemas auf- 
gebaut sind, sind die Concessionen der einzelnen Bahnen, 
resp. die gesetzlich genehmigten Grundtaxen; das Eiaenbahn- 
Betriebsreglement, die im Tarif Theil I niedergelegten Zusatz- 
bestimmuugen zum Reglement, die darin enthaltene Classifi- 
cation der Güter und endlich die für jeden speciellen Verband 
getroffenen Uebereinkommen, 

Im Tarif Theil I vom 1. Jänner 1893 sind im Ganzen 
789 namentlich angeführte Güter aufgenommen, welche in 
33 Sperrigkeit«- und 655 weiteren Tarifpositionen die ihnen 
zuerkannt« Einreihung in die bestehenden normalen und er- 
m&sslgten Tarifclassen finden. 

Die Iiocaltarife der einzelnen Bahnen, ihrer Anordnungen 
nach in Stationa- und Kilometertarife sich theilend, haben ver- 
schiedene Barem* zur Grandlage. 

Es sind In diesen Binnentarifen zuerst alle jene GUter 
tariflrt, welche im Theil I anf den Theil II verwiesen sind; 
es sind weiter — nnd hier tritt die Wahrnehmung gemein- 
wirthschaftlicher Interessen so recht zu Tage — im Local- 
Gütertarlfe der k. k. ostorr. Staats- und bei vielen von den- 
selben verwalteten Localbahnen vor allem anderen eine grössere 
Anzahl von Gütern — 26 an der Zahl — durch Abänderung 
der Classification des Tarifen Theil T vorweg declassificirt 
nnd ferner« enthält jedes der einzelnen Tarifschema« eine mehr 
oder weniger grosso Anzahl von Ausnahraetarifen, in welche 
viele, viele begünstigte Artikel eingereiht sind. 

Bei einer statistischen Vergleichung fand ich, dass z. B. 
bei den folgenden sieben Bahnen: der k. k. österr. Staats- 
bahnen, Staats-Eisenbahn- Gesellschaft, österreichische Nord- 
westbahn, Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Böhmische Nordbahn, 
Buschtöhrader Eisenbahn und Südbahn, 39 gleichnamige Ar- 
tikel, vielleicht nicht nach gleichen Grundlagen, aber doch 
mehr oder weniger gleichwertig begünstigt sind; 30 gleich- 
namige Güter sind bei den sechs letzten und zehn gleich- 
namige bei den vier letztgenannten Bahnen in der Fracht er- 
mäasigt, überdies 141 Artikel in die vielen Ausnahmstnrife 
dieser sieben Bahnen eingetheilt. 

Ich betonte die Pflichten der k. k. österr. Staatsbahnen 
betreffs Wahrnehmung der gemein- wirtschaftlichen Interessen, 
und fand, dass mit dem A. T. III/a. b, r, welcher allein 346 
Güter der allgemeinen Classification begünstigend subsomirt, 
der Präpondcraoz dieser Interessen vollkommen Rechnung ge- 
tragen wurde. 

Was die Anlage der einzelnen Localtarife betrifft, so 
lassen dieselben viel zu wünschen übrig. Die einen im Format 
zu gross, unhandsam, sind andere, wie der Binnentarif der 
österreichischen Xordwestbahn, der aas dem Jahre 1883 
stammt, bereits vollständig antiquirt, sowohl in seiner Anlage 
als hauptsächlich in Bezug anf seinen Inhalt, enthalten andere 
alles nur nicht das Wissenswerte, mit einein Worte, keine 
Einheitlichkeit in Form und Einreihung des Stoffes. 

Wir finden ferner Localtarife in beiden Währungen er- 
stellt, wie den Local - Gütertarif der vom Staate betriebenen 
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Lokalbahnen, welcher den Wechselverkehr zwischen der ehe- 
maligen „Mährischen Grenz"- u»d der ehemaligen „Mahrisch- 
schlesischen Centralbahn" via Hennersdorf- • Ziegenhals, sowie 
den Tarif für die Localbahn Unzmarkt — Mauterndorf in Heller 
erstellt, entäll. 

Man nehme da* Gute, wo man es findet. — leb will 
hier nicht die Vorzöge der Tarifschemas der königl. preussi- 
sehen StaaUbahnen In Bezug auf ihre Handttamkeit, gleich- 
artige Stoffeintheilung, ihre Anlage etc. besonders erwähnen ; 
ich bleibe im Lnndu, und finde, dag« der Localtarlf der königl. 
ungarischen Staatsbahnen in jeder Hinsicht allen Anforderungen 
entspricht, die man an einen einfachen und doch Übersichtlich 
erstellten Binnentarif stellen kann und darf. Aber noch das 
Tarifsrbcma, welche« die Localtarife der von den königl. 
ungarischen Staatsbahnen verwalteten 61 Localbahnen ent- 
halt, kann geradezu nuutergiltig genannt werden. 

Ein alphabetisches Station» - Verzeichnis aller im Tarife 
enthaltenen Stationen, die für alle Localbahnen gleichlautenden 
Bestimmungen des Theiles 11, für alle Localbahnen gleichartige 
Ausnahmstarife, für jede Localbahn erstellte Stationstarife Ihrer 
Transitstationen, die Beigabe eines Situatlonsplanea für jede 
Localbahn, sind Vorzüge, die sich bei dem Gebrauche dieses 
ziemlich starken Werkes sofort geltend machen. 

Wohl hat dieses eben genannte Tarifschema im Laufe 
eines .Jahres 19 Nachträge erhalten ; diese betreffen jedoch 
die Eröffnung von 12 Bahnen mit rund 1330 km und die 
Erstellung neuer Stationstarife in Folge eingetretener Steuer- 
pflichtigkeit mehrerer Localbahnen. Aber auch unsere Nacbbar- 
und Verbandstarife sind mehr oder weniger kranken Zustande». 

Dein Bestreben der Bahnen, den an sie herantretenden 
erhöhten Leistungen in comraereieller Hinsicht zu entsprechen, 
dem Verlangen der Frachtgeber nachkommend, ihre Güter 
ohne viel Zeitverlust, ohne Umcartirnngen selbst in die ent- 
ferntesten Relationen, directe gestellt zu sehen, entsprang 
die Tendenz : Nachbar- und Verbandstarife zu erstellen. 

War man von der Wichtigkeit und Notwendigkeit der 
Erstellung solcher Taiifschemas voll durchdrungen, dann hatten 
sich alle Verbands- Conferenzen die Wünsche der Tarif- 
Enqu&tc vom Jahre 1883 wohl vor Augen halten sollen, die 
bereits vor vierzehn Jahren verlangte: „Einfach- 
heit nnd Klarheit der Tarife". Bank sagt in seinem 
Eisenhahn - Tarifwesen, dass die Wirkung rechtzeitiger und 
zweckmässiger Veröffentlichung, sowie die Sorge für eine ent- 
sprechende Bcreitlialtmig der Preisverzeichnisse sich ganz be- 
deutend abschwachen, wenn dieselben in einer Form zur Aus- 
gabe kommen, die es erschwert, den Beförderung»- 
preis in denselben auffinden zn können. Diesen Forderungen 
muss sich daher die nach gr »s s t mögl iehs ter Einfach- 
heit und Klarheit der Tarife anschliessen. 

Wie diesen Forderungen entsprochen wurde, will ich an 
einigen Verbandstarifen illustriren. 

Wir wissen, dass aus bescheidenen Versuchen, aus 
wenige Zeilen zahlenden, eine ganz beschrankte Stationszahl 
enthaltenden V e r b a it d » ta r i f en sich im Laufe der Jahre 
ganz voluminöse Verbandstarif-SchemaB herausbildeten 

Diese Verbandstarifo, die öfters ihren Namen änderten 
und huute nach allen Himmelsrichtungen benamset werden, 
enthalten, gleich den Localtarifen, Abänderungen betreff 
der Waarcnclassiflcallon gegen die normale, und nehstbei eine 
mehr oder minder grosse Anzahl von Ausnahmetarifen, die 
wieder Frachtbegünstigungen für eine recht ansehnliche An- 
zahl Gilter enthalten. 

Was nun die Anlage, Sondcrung des St iles, Aufnahme 
und Einteilung der Verkehrsrelationen in diesen Verbands- 
tarifen anbelangt, so rauss ich vor allem des Nordwestbtihmi- 
schen Vorbandes Erwähnung machen, dessen selten schönes 
Material, seine äussere Form, Besonderes erwarten lassen. 



Doch der Kern entspricht nicht dem Titel — nicht der 
Schale ! 

Wo die Grenze des nordwestlichen Böhmens beginnt, 
wo diese endet, ist aus diesem Tarifscheroa absolut nicht zu 
entnehmen. Es enthalt Stationen von ganz Böhmen, ob in 
Nord, SUd, Ost oder West gelegen, ist ganz egal, überdies 
auch Stationen von Mähren, wie Iglau. 

Dass dieser „Nordweatböhtuische Verbandstarif 4 aber die 
geographische Lage unserer Stationen so wenig berücksichtigt, 
und die in Niederösterreich gelegenen Stationen: Er d weiss, 
Eggenburg, Gmünd, Göpfritz, Limburg— Meissau, 
Pürbach-Schre m s, Sigmundsherberg, Schwarzen au, 
Zi c rsdorf einfach nach Nord weg tböhm en versetzt — 
ist eine tarifarische Thatsache, wie auch die weitere, dass in 
Folge dessen die mit diesem „Nordwertböhmischeii Tarife" 
gezogene Grenze sich bis an die blaueDonau ausdehnt und 
wenige Stunden vor Wien erst endet, nachdem auch 
Tulln nach Nordwestböhraen versetzt wurde. Aber auch 
Oberösterreich findet sich in diesem Tarife bedacht mit 
der an der Donau gelegenen Station Manthausen. 

Ein zweiter Verbandstarif trügt den Titel : Güter- 
verkehrzwlschenSüdbahnstationennndßnhinen"! 
Praciser Titel, wie gein Inhalt! Nebst den böhmischeu Sta- 
tionen sind beinahe alle grösseren, in Mahren gelegenen Sta- 
tionen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und Staate-Eisenbahn- 
Gesellschaft aufgenommen. Ich erwähne beispielsweise: B r ii n n, 
Iglau, Lundenburg, Mahr.- Ostrau, Znaim u. s. w. 
aber auch Schlesien Ist bedacht mit den Stationen Biel Hz, 
Oderberg, Teschen, Troppau, und damit kein Neid 
entsteht, ist die in Galizien gelegene Station Granica*) 
auch unter die böhmischen Stationen eingereiht worden. 

Nun wird wohl Jedermann, auch der Laie im Tarif- 
wesen, fragen, warum diese geographische Verschiebung? Wal- 
es notwendig und tarifarisch-technisch geboten, die genannten 
Stationen in diesen Tarif aufzunehmen, dann hatte man dem- 
selben einen anderen, zweckentsprechenderen Titel geben 
sollen, nicht aber warten, bis die Praxis Einen darauf führt, 
oft nach langem, zeitraubenden Grübeln dort die Relation zu 
sucheu und auch zu finden, wo man deren Aufnahme am 
wenigsten vermutete. 

Ein neues Tarifgebilde • brachte uns das Heft III des 
österreichischen Eisenbahn - Verbandes vom 1. Jänner 1897. 

Was dieses Tarifrchema eigentlich bezwecken sollte, ist 
nicht leicht zu ergründen. 

Stationsverbiudungen nach allen möglichen Himmels- 
richtungen wurden geschaffen. Wir finden Stationen ans 
Böhmen, Mahren, Niederösterreich und Schlesien bunt durch- 
einander gewürfelt, in diverse Relationen eingeteilt, mit 
Stationstarifen für alle, für einzelne Güterclasson, 
ja mehrere Relationen, wie z B. Lundenburg nur mit 
dem Frachtsätze für den S p e c i a 1 1 a r i f III erstellt, 
manche nur für E i 1 g U t e r bedacht, so dass man sich tragen 
tnuss, was bezweckte man mit der Au-igabe dieses Torrn 
eines Tarife* ? 

Möglich, dass ich es errate, man wollte ein später zn 
besprechendes Tarifschema entlasten. 

Der coiistante Aufschwung unserer Industrie, die hledurch 
bedingte, erhöhte Inanspruchnahme der Bahnen auf commer- 
cielleni Gebiet«, der Wunsch vieler Frachtgeber, für minder- 
wertige Attikel im Nah- und Fernverkehre ermässigte Fracht- 
sätze coucedirt zu hekuminen, das Bestreben der Bahnen, diesen 
Wünschen sowohl znr Hebung des Verkehres, als auch zur 
Wahrnehmung ihrer wirtschaftlichen Interessen zu entsprechen, 
brachte es mit »ich, dass ausser den in den einzelnen Tarifen 
bereits enthaltenen Begünstigungen vieler Artikel, noch eine 



♦) Die Station Oranica liegt in Ruwlaud. Ann., d. Red. 
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weitere Declassificatlon so mancher Einzeln- und 
Massengüter erfolgte, und die Tarife somit noch weiter er- 
mäsaigt worden. 

Ein jedes Tarifsystem übt nickt nur auf die Einnahme 
der Bohnen, sondern auch auf dio Gestaltung des Verkehres 
den eminentesten Einflnss ans, nnd bei fortschreitender De- 
classirnng der höher tai-inrenden Artikel, wodurch dieselben 
in niedere Classen eingeteilt werden, wird schliesslich 
eine solche Disparität erzeugt, dass die höheren Classen 
beinahe ganz entfallen nnd somit die niedriger tarierenden 
Massengüter auch auf die Einnahmen der Bahnen erhöhten 
Einfluss gewinnen. 

Es ist ganz natürlich, dass die Bahnen, allen voran die 
Privatbahnen, deren Tarifbildung eine mehr individualistische 
ist, und da die individualistische Tarifbildung für die Er- 
zieht ng eines hohen Ertrages am günstigsten ist, bestrebt 
waren, nicht nur der Werttaxifirung , sondern auch der 
differentiellen Tarifbildang näher zu treten und dieses Moment 
hat in der privatwirthschaftlinhen Tarifgestaltung die ausge- 
dehnteste Anwendung nnd mannigfaltigst« Ausbildung gefunden. 

Ich glaube, dass diese Grundsätze mit Anlasa waren, 
dass anfangs der Neunziger jähre der Versuch mit den so 
liebwerten Anhingen gemacht wurde, von deneu die meisten 
nur für ein Jahr Giltlgkelt haben. 

Heute hat bereiU jeder Localtarif seinen Anhang, oft 
mit mehreren Nachtrügen, jeder Verband sein Anhängsel. 

Dass durch die in den respectiven Anhängen, in un- 
zähligen Positionen in der Fracht begünstigten Artikel unser 
Tarifsystem eine ganz eigenartige Bereicherung erfuhr, aber 
weder zum Besten des Dienstes, noch zu Nutz und Frommen 
der Bahnbenützer, will ich sofort zn erharten suchen. 

Ich habe auch bezüglich der in den Anhängen boui- 
ticirten Güter statistische Daten gezogen und constatirt, dass 
in den respectiven Anhängen der vorhin genannten sieben 
Bahnen, in deren Localrelationen, 161 gleichnamige and gleich- 
artige Artikel, mehr oder weniger gleichwertig in der Fracht 
begünstigt und dass welters im Ganzen 580 bonifleirte Güter 
in 1277 Positionen aufgenommen sind. 

Von den Anhängen steht der der Staatseisenbahn-Gesell- 
*chaft obenan, er hat pro 1897: 221 diverse begünstigte 
Artikel in 601 ; der der k. k. österreichischen StaaUbahnen 
135. Artikel in 264 und jener der Südbahn 286 in der Fracht 
ermässigte Güter in 166 Positionen eingereiht u. s. w. 

Aber auch die kleiuen Bahnen konnten sich des Lnxns 
eines Anhanges nicht entschlagen-, »o hat z. B. die Bozen- 
Meraner Bahn nebet 11 in 8 Ausnahmstarifen begünstigte 
Güter noch 31 i-i der Fracht ermutigte Artikel in 31 An- 
bangspositionen relationirt. 

Man könnte sagen, böses Heispiel — verdirbt gute 
Tarife ! 

Es Ist, als ob man um die Wette bestrebt wäre, bald 
mit den Ausnahmstarifen, bald mit den Anhängen eine recht 
grosse Zahl in der Fracht begünstigter Güter zu schaffen. 

Von den Verbandtarifen will ich nur folgende, mit An- 
hängen besonders fürsorglich bedachte, erwähnen. 

Der Anhang zum österreichischen Eisenbahn- Verbände 
Theil II, Heft 1 pro 1896 hat 213 begünstigte Artikel 
in 3369, der pro 1807 239 in der Fracht ermässigte Güter 
in nur mehr 1035 Positionen eingeteilt; dafür aber 
105 Stationstarife für die verschiedenartigsten Binnenstationen. 

Der Anhang zum Nordwestböhroischen Eisenbahn-Ver- 
bände enthält pro 1896 99 bouifleirto Güter in 144«, der 
pro 1897 hat 101 in der Fracht begünstigte Artikel in 
476 Relationen aufgenommen; dafür erhielten wir statt des 
starken Anhanges pro 1896 ein neues Heft 3, welches für 
den Ausnahmstarif I nnd II für 68 Artikel allein 3S9 Stations- 
verbindnngen mit 31 Kopfstationen und weiter* für die in 



den 6 weiteren Ausnahmstarifen eingereihten „31" Artikel 
645 Stationsverbindungen enthält. Es wurden eben ans den 
voluminösen Anhängen pro 1896 je ein Anhang und je 
ein Heft ,3" gemacht; so wird das Auf Duden einer Relation 
noch erschwert. 

Im Allgemeinen will ich hervorbeben, dass wir eine 
Unzahl ganz eigenartig erstellter Tarifschemas haben ; so 
z. B. den Tarif für Trlest, Fiume. Pola und Buvigno mit den 
Stationen Dlvacca, Klagenfnrt, Leoben, Villach, den ostindischen 
Verkehr mit Trieet (sogenannter Bombaytai If), dmi »ster- 
relchlsch-ungarisch-brasilianischen, den Tarif mit Triest für 
New-York, von denen jeder einzelne Uber 100 Artikel bonl- 
fteiren und deren Stationsrelationen alle directe Frachtsätze 
enthalten. 

Ebenso hat die seit 1884 bestehende Zusammenstellung 
von Frachtsätzen für Triest und Finme mit Wien Südbahn 
85 Artikel in »6 Tarifpositionen mit festen Frachtsätzen er- 
stellt, die heute noch in wenig Relationen unterboten werden. 

Der Tarif für den Verkehr mit Lindau — Vorarlberg 
declassirt in beiden Theilen 612 Artikel der normalen Güter- 
classification, die in 28 Ausnahmstarifen subsnmirt sind. 

Wir besitzen weiters den in Harkwährung erstellten 
Gütertarif für den Verkehr zwischen österreichischen Grenz- 
stationen — nur über Inlandsrouten zu fahren — dem so- 
wohl unser Tarif Theil I, als auch der Tarif Theil 1 
für den Güterverkehr zwischen Oesterreich - Ungarn einerseits 
nnd Deutschland, Belgien und don Niederlanden andererseits 
zu Grunde liegt, dessen Classification sich der deutschen an- 
schliesst nnd die für 345 Tarifpositionen 30 Ausnahmstarife 
enthält. Weiten den ebenfalls in Markwäbrung erstellton 
Elbonmschlags-Tarif (Lanbe-Verkehr), der in vier Heften nebst 
einer Declassiflcation von 622 Artikeln, gegen die Classification 
des Theiles I, noch für 577 Artikel 194 Ausnahmstarife er- 
stellt hat. „Hiemit constatirte ich für den liilandsverkehr die 
dritte Währung!" 

Wir zählen weiter sechs Grenzstationstarife, darunter 
den Güterverkehr Rnsslands mit Vorarlberg, der in Francs 
erstellt ist (somit die vierte Währung im inländischen Ver- 
kehre) und weiters eine grössere Zahl von eigenen Ausnahm«- 
tarif-Heften, oft stärkere Bände, für einzelne Artikel, und 
zwar für den inländischen Kohlenverkehr 31, für Getreide, 
Mehl, Mahlproducte und Hülsenfrüchte 10, für den Vieh- 
verkehr 17, für Zucker 7, für Eisen, Petroleum je 3, für 
Breunholz, Kalksteine nnd Steine, für Fahl zeuge, Loco 
motiven und Tender, für Wein je 2 etc., überdies sieben 
Uebernahmstarife für die Donau- nnd Save • Umschlagsplätze, 
und eudlich die Militärtarife. 

Ich mache abs-dut nicht Anspruch darauf, dass in dem 
Vorgesagten alle österreichisch - angarischen Tarife subsumirt 
sind, möglich, dass mir das eine oder andere Tarifheft nicht 
zur Hand kam. 

Um sonach im Tarifweseu verairt zu sein, soll man 
heute nebst allen Local-, Nachbar-, Verbands-, Ausnahm«- und 
Uebernahmstarifen noch zum mindesten wissen, dass pro 1896 
5795 Artikel in 1840 Ausnahmstarifen und weitere 
2698 Artikel in 7110 Anh a u gsposit Ion en in der 
Fracht begünstigt eiugetheilt sind, dass ferner» das Verordnungs- 
blatt des k. k. Handelsministeriums pro 1896 uus noch 2876, 
der „Közleny- 1 843 Tarifpublicationen brachte, und dU man 
inno haben soll ! 

Pro 1897 haben wir 59/4 Artikel in 1H25 Aus- 
nahmstarifen, nnd nach den erschienenen Anhängen H275 
Artikel in 845 Rolationeu eingeteilt, und brachte das Ver- 
ordnungsblatt allein pro 18 »7 schon 1720 l'ublicationeu, und 
wir haben heute erst den 16. Februar und die noch kommen- 
den werden wieder in die Tauseude gehen. 
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Dass «in derartige* Tarifsyitem nicht nur den inneren 
Dienstbetrieb sehr beeinträchtigt, .sondern geradem hinderlich 
int an der an&tandsloscn Güterabfertigung, ist evident . es ist 
über auch lahmend für die Geschäftswelt, die mit diesen 
Boniticalionen .auf Sicht * absolut nicht zufrieden sein kann. 

Nur wenn ein Taiifsystem ohne viele .Schwankungen, in 
feste Grenzen gebracht, Beinen Einfluss auf die Constellntion 
der Geschäftswelt, auf den Verkehr und Ertrag geltend machen 
kann, kann man eine fortgesetzte Prosperität der Bahnen er- 
hoffen, dann werden die Einnahmen keinen Flnctuationen unter- 
liegen und auch die Frachtgeber werden ihre geschäftlichen 
Interessen besser wahrnehmen kennen. (Scbluss folgt.) 



CHRONIK. 

Kisenbuliu-Yerkrhr im Moiint Ueceniber 1896. Im ge- 
nannten Zeitranme wurden anf den österreichisch - ungarischen 
Eisenbahnen im ganzen 1 1.440.764 Personen und Id. 744 536 t 
Güter befördert und biefur insgesammt fl 29,527.948 ein- 
genommen, d. i. per Kilometer fl. 929. Im gleichen Monate 
189.") betrug diu Gcsammteimiahme, bei einem Verkehre von 
12,8110.411 Personen und 9,422.943 t Güter, fl. 2H.31ti.233, 
oder per Kilometer fl. 934, daher ergibt sich für den Muuat 
December 1896 eine Abnahme der kiloinetrischen Einnahmen um 
0 5 % . Im Jahre 1896 wurden auf den osterr.-nngar. Eisenbahnen 
157,786.097 Persouen und 121.247.008 t Güter, gegen 
158,232.833 Personen und 113,199.885 t Güter im Jahre 
1895, befördert. Die aus diesen Verkeilten erzielten Ein- 
nahmen beziffern »Ich im Jahre 1896 auf fl 374,581.299, im 
Vorjahre auf fl. 352,346.967. Da die durchschnittliche <ie- 
saunntliinge der Sstcrrcichiscli-nngarischcn Eisenbuhnen in den 
ersten 12 Monaten des Gegenstandsjuhres 30.987 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1S95 dagegen 29.818 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per Kilo- 
meter für die erwähnte Periode 1896 auf (1 12.0KK gegen 
fl. 11.805 im Jahre 1895. das ist um fl. 283 oder 2 4 •. 
günstiger. 

Int MoDAle December 1896 wurden nachstehende Eiseu- 
bahustrecken dem öffentlichen Verkehre übergeben : In Oester- 
reich: Am 23. December die 91 km lauge Localbahn Schlucken- 
wert— Joachimsthal. 

In Ungarn: Am 2. December die 20 1 km lange Theil- 
strecke Viljevn — Kapelna — Noskovci der Slavoni sehen Dran- 
thal-Viciualbahn Belisce — Kapelna : am 5. December die 28 91 km 
lange Theilstrecke Nngyhalmägy — Bräd der vereinigten A rader 
und Csi'tnader Eisenbahnen; am 16. December die 38'572 km 
lange Theilstrcckc liakony — St. L-lszlo — Veszprem nebst der 
4 Oh] km langen Abzweigung Ves/piem — Veszpremväros der 
Lt.. albahn Raab— Veszprem— Dombovrir und am 23. December 
die 74-462 km lange Theilstrecke Adony - Szabolez Paks 
nebst der .TP) km langen Abzweigung Adony - Donanufer der 
Fehereser und Toluaer Comitatsbahnen. 

Erlheilung von Yorroure.s.Muneu. Das k k. Eisen- 
bahnmiDisterium hat nachstehende Vorconcessioneu ertheilt : 
Der Bezirksvertretiing in Laridskron gemeinsam mit dem 
Studtrathe in Laiidskrou die Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für eine noiinaUpnrlga I.orulbalm Cimlich — 
sVhildberg auf die Dauer eines Jahres: der Eisenhahnbau- 
«u»d Retriebsmitei'uehmung Leu Aruoldi die gleiche Bewilligung 
l'Ür eine .schmalspurige Kleinbahn mit elektrische« Betriebe 
v..n Liesieg nach Brcitenfnrih mit einer Abzweigung nach 
Laab a. \V. auf sechs Monate; den Ingenieuren Josef Kö!i|r-r 
und Heinrieh Raynal in Prag die Bewilligung zur Vornahme 
technischer Vorat bellen für eine normalspurige L<>. allialm von 
D-blis über Rosowit* imrii Pribram auf ein Jahr; der Finna j 
Liudhcim Ä Tie. in Wim die gleiche Bewilligung tUr eine | 



normalspurige Localbahn von Stoboda rungnrska nach Delatyn 
auf die Daner «Ines Jahres. Ferner sind die Bewilligungen 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten verlängert worden: 
Dem beb., aut. Civil - Ingenieur Carl ßieder in Trautenaa für 
eine mit elektrischer Kraft zu betreibende schmalspurige 
Kleinbahn von Trantenau nach Dnnkelthal mit einer Abzweigung 
von Freiheit nach Johanoisbad und eine Fortsetzung von 
Dnnkelthal zur Bergschmiede und von der KreuzschHnke zur 
Mohornmühle auf ein weiteres Jahr ; dem Cellulose - Fabriks- 
inbaber Ernst PorAk tür eine mit elektrischer Kraft zu be- 
treibende Kleinbahn von Zartlesdorf zu den Holzauslinde- 
plätzen in Lippen auf ein Jahr; dem Bürgermeister Carl von 
Bohnert in Brüx für eine mit Dampf oder elektrisch zu be- 
treibende Straßenbahn von Brüx nach Nieder-Georgenthal und 
von da über Malthenern, sowie direct zurück nach Brüx auf 
weitere sechs Monate. 

Krtheilung von (onocs*ionen. Das k. k. Eisenbahn- 
niinisteriutn hat im Einvernehmen mit den beteiligten k k. Mini- 
sterien und dem k. u k. Reichs-Kriegsministerium der Stadt König- 
liche Weinberge die angesuchte Concession zum Baue und Be- 
triebe eluer elektrisch zu betreibenden normalspnrigen Kleinbahn 
von der Kreuzung der Palaeky- mit der Hawlicekutrasie in den 
Königlichen Weinbergen unter Benützung der Palnckystrasse und 
Kronenstrasse zu der an der Schwarzkosteletzer Aerarial- 
stiasse anzulegenden Endstation in Zlzkov ertheilt ; desgleichen 
hat das k. k. Eiseiibahnroinistorium der Gemeindevertretung 
von Prag die angesuchte Concession zum Baue nnd Betriebe 
einer elektrisch zu betreibenden n«rmalspurigen Kleinbahn von 
der (irenze des Prager Stadtgebietes nnd der Gemeinde König- 
liche Weinberge nächst dem Museum durch die Parkstraree, 
Hybei nergasse und die Carlsstrasse bis zum Wolschaner Fried- 
hofe und von da durch die Schwarzkosteletzstrasse zum An- 
schlüsse an die in den Königlichen Weinbergen projectlrte 
Kleinbahu durch die Kronen- und Palackystrasse ertheilt. 

Ablenkung der Trunsporte von ostiiidisjcher und 
egyptiseher Baumwolle von der Houte Triest— Uran it-tt 
niif die Koute Odessa — Lodz. Das Tarifcouiite des russischen 
Eisenbahn-Departements hat in seiner letzten Sitzung eine 
sehr wichtige Krage entschieden, welche die Ablenkung der 
Transporte von ausländischer Baumwolle für den Lodzer 
Rayon über Odessa zum Gegenstand hat. Der Transport ost- 
litdis.her und egyptiseber Baumwolle für die I.odzer Fabriken 
ging in früheren Jahren über Odessa und betrug im Jahre 1894 
428.000 Pud. Im Jahre 1895 fiel der Itaumwolltratisport auf 
der genannten Strecke mit einemmal auf 3000 Pud und in 
der ersten Hälfte 1896 auf 2000 Pud. Die Ursache dieser 
Fraehteiiableukuitg von rassischen Bahnen war der von 
Oesterreich eingeführte niedrige Tarif für die Kelation Triest 
Oranica. Die russische Gesellschaft für Dampfschiffahrt und 
Handel hat sich behufs Rückgewinnung dieser Transporte 
bereit erklärt, die Fracht von Port Said und Alexandria nuch 
Odessa von 16 auf lu Kopeken pro Pud zu erniedrigen, 
wahrend der Kisenbahntarif von Odessa nach Lodz nunmehr 
aut 16 76 Kopeken pro Pcid gestellt wurde. Somit kommt 
der Transport von Baumwolle über Odessa loco Lodz auf 
26'76 Kopeken pro Päd, während er sich aber Triest be- 
deutend theurer stellen würde, da die russischen Bahnen 
allein für die Strecke von der (irenze bis Lodz 20 Kopeken 
pro Pud erheben werden, so das* die österreichischen Bahnen 
und liampfeige>L'llsehaftt-n nur 6 76 Kopeken behalten würden. 
hui ihre Transportkosten zu bestreiten. Dieser Ambril ist 
aber deiait niedrig, dass es kaum möglich -. in dürfte, das« 
die österreichischen Bahnen diese Frachten weiter* führen 
könnten. Daher werden in Zukunft. sUmmtliche Baninwoll- 
-i •ndungi n, die nach I.odz bestimmt sind, wledeium üb i 

Odessa jTeben. 
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Lutger 0., Lexikon der gesamten Technik. Vierter 
B and, vo o Essigsäure bis Grnndiempei atnr. St att- 
gart, Deutsche Verlags-Anstalt. 1897. 800 S. 

Unser letzte» Referat Ober den dritten Hand dieses 
Werkes (d. Zeitscb. IHM, S. 24«) entbielt nebst den Mit- 
theilnngen über einzelne Artikel auch ein Resnmu Aber die 
Anordnung, Eintheilnng nnd die allgemeinen Arbeitsresullate, 
die sich dem kritischen Beobachter beim roberschaneii des 
Ganzen ergeben. Daselbst wurde insbesondere die sorgsame 
nnd Rachverständige Zusammenstellung des vielgestaltigen Ma- 
teriales gebührend hervorgehoben nnd gerade diese vornehme 
Eigenschaft kommt auch dem vierten Bande in reichlichem 
Masse zu. An gewisse inhaltsreiche Begriffe wie Facbwerk. 
Farben, Feld, Flnss, Geodäsie n. s. w grnppiren sieh alle ein- 
schlägigen Artikel in möglichster Vollkommenheit. Die ausser- 
ordentlich zahlreichen Ausdrücke, die oft unter nicht ver- 
mntheten Stichworten gesucht werden müssen, werden an die 
Redaction uoch eine bedeutende Anforderung stellen: Sie 
müssen in ein alphabetisches Generalregister zusammengestellt 
werden. Denn erst ein solches kann die Gebrauchsfahigkeit 
des Lexikons zu einer universellen machen. 

Ans dem enuimen Detailmaterial sei im Folgenden 
Einiges besonder* hervorgehoben. 

In die Bearbeitung der Artikel F a c h w e r k und Fach- 
werkträger haben sich zwei ausgezeichnete Gelehrte, 
Weyrauch und Ritter, getheilt. Eine sehr weitgehende 
Arbeitsteilung finden wir bei den Artikeln, die mit Farben 
zusammenhängen. Das Farben ist von Prof. Höh lau. die 
Farben im optischen Sinne sind von Schmidt und Vogel, 
die Körperfarben von An des, die keramischen Farben von 
D Q m m 1 er behandelt. Die künstlichen organischen Farbstoffe 
sind mit Berücksichtigung der Entwicklungsgeschichte der 
einzelnen Farbatoffgruppen in vorzüglicher Weise von Fried- 
Iii n d e r bearbeitet worden. Nicht minder nVissig und mit Be- 
herrschung der umfangreichen Literatur abgeltest erscheint der 
Artikel .pflanzliche Farbstoffe" von T. F. Banause k; die 
Farbkörper sind nach morphologischen Principien und nach 
den Farben geordnet. Das Gebiet der „Fahrbahn" ist von 
M e l a n geschrieben, nnd wie alles, was von diesem kundigen 
Mann herrührt, in exaeter und trefflicher Weise. Von Ding- 
1 i n g e r rührt ein Aufsatz Uber das moderne Vehikel, das 
Fahrrad, her. Wir hätten denselben etwas ausführlicher 
gewünscht. Aus der Werkzeugkunde sei der gute Aufsatz über 
Feilen mit instruetiven Abbildungen von Herrmann be- 
sonders genannt. Anf Seite 123 fehlen beim Absatz. Snflor 
die Worte „die Blüten-' vom Saflor. Bei Feder- 
weiss, Seite 141, soll es Steatit statt Stratit 
heissen. Auch in diesem Bande nehmen die geologischen, petro- 
graphischen und mineralogischen Artikel von L e p p I a, nach 
den neuesten wissenschaftlichen Forsehtingsergebnisson ge- 
arbeitet, einen grossen Raum eiu : wir linden Gahbro, Gouintitcn- 
schichten, GosaoBchichten, Gneis, Gold, Granat, tiranit, Gra- 
nuli t u. s. w. mehr als ausreichend bebandelt. Im Artikel 
„Fenchelnl" sind zwei Fehler zu corrigiren. Zum ersten sind 
es nicht die Samen, sondern die Früchte der Fenchel- 
pflanee, welche das Oel liefern, und zweitens soll es nicht 
heissen Anethnm foeniculnm und Foeniculniu ottlcinale, sondern 
«der, denn beide Namen bezeichnen ein und dieselbe Pflanze 
(die in zwei Varietäten vorkommt). Recht gut ist der Aufsatz 
über Fette nnd fette Oele von D e i t e, selbstverständ- 
lich nur von der praktischen Seite bearbeitet. DaB Stichwort 
Feuer, Feuerung nmfasst zahlreiche Einzulartikel ; zum 
Beispiel Fenerungsanla gen vonCario. Ueber Fichtenharz, 
Fischhein, Galläpfel, Gerbstoffe hat T. F. II a » a u « e k aus- 
tuhrlicb berichtet. Fischerei, Fischzucht, Fischpllege sind als 
für den Volkswohlstand wichtige Artikel entsprechend berück- 



sichtigt. Eine monographische Arbeit über die Filter von 
I Himmler ist vortrefflich geschrieben, üeher die Brauch- 
barkeit der Filterpressen (im (»rossen) lauten die Urtheile 
wohl verschieden ; von Essigfabrikanten ist uns öfter über 
deren Unbrauchbarkeit (zu langsame Arbeit) geklagt worden. 
B e c k e r t bringt einen Spccialaitfkel über Flusseisen 
4 warum nicht anter Eisen ?). Galvanismns, Gase, Gasmaschinen 
(Schüttler), Gelenke, Geschosstrelbmittel (Soyfforth) 
sind sowohl vom wissenschaftlichen als auch vom praktischen 
Standpunkte vorzüglich bearbeitet. Von grossem Interesse ist 
der Artikel „Gewehr" von Wille nnd die (wohl letzte) 
Arbeit über das Glas von dem seither verstorbenen Prof. 
R. Weber. Die Technik der Glasmalerei hat einen hervor- 
ragenden Fachmann, H. 0 i d t in a n n, zum Verfasser. Den 
„gothischen Baustyl" hat Prof. Schubert-Soldern der 
Bedeutung dieser Materie gemäss in logischer Gliederung und 
gelungener Diction mit prächtigen Abbildnngen zur Darstellung 
gebracht. Es wäre zu wünschen, dasa das so überaus Inhalts- und 
lehrreiche Werk einer allgemeinen Verbreitung sich erfreuen 
könnt*. Ii. 



CLUB - NACHRICHTEN. 

Berieht Bber die Clnbrersammlung am I«. Februar 1897. 
Der Herr Piäsident Baron Hnschroan eröffnet die Versammlung 
mit folgenden geschäftlichen Mittbeilungen: 

Dem Club sind beigetreten als unterstützende 
Mitglieder: Die Betrieta-Direction der Steinkohlen-Ge- 
werkschaft MirAsebau iu Rokitzan nnd die Österreichische 
Naphta-Iroport- Gesellschaft; als wirkliche Mit- 
glieder die Herren: Eugen Austin, Ingenieur- Adjunct, und 
Ladislaus Miller. Minist« rial-Secretär im Eisenbaünministeriura ; 
Edmnnd Martini und Maximilian Stein, Ober Officiale der Kaiser 
Ferdinanda-Nordbahn ; Gustav L i h o 1 1 k y, Assistent, und Gustav 
Stelze), Über-Iiispector der k. k. üsterr. Staatsbahnen ; Edmund 
Krämer, luspector der k. k. österr. Staatsbahnen i. P. nnd Anton 
Pols er, Beamter der ttaterr.- Ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

In das laut Beschluss der letzten Clnbversainmhing einzu- 
setzende Wabl-Comite bat der Ausscbnsaratb die ausscheidenden 
Berrcn Ausscbusiräthe : Emil i ad K v s a n k, Louis Bandofikv nnd 
Bohuslav W 1 d l m s k y entsendet.' 

Ceber vielseitiges Verlangen findet am Donnerstag den 86. 1. M. 
nm halb 7 Uhr Abends ein zweiter Laternen-Abend im 8aale 
des niederflsterr. Gewerbevereines statt nnd eifolgi die Ausgabe der 
zum Besuche desselben erforderlichen Karlen ftlr Clobmitglieder und 
Gäste in der Clubkanzlei. 

Nachdem sieh zu den geschäftlichen Mitteilungen Niemand 
zum Worte meldet, ersucht der Vorsitzende den Herrn Eduard 
HO ss ig, Revident der österr. Nordwestbahn, seinen Vortrag über: 
„UnserTarifsystera nnd dessen Ein flnss auf den 
VerrechnHngs-iindRnckvergtttnngadieu.it* zu be- 
ginnen. 

Mit Rücksicht auf den beschränkten, hier znr Verfügung 
stehenden Raum, sowie anf den Umstand, dass der Vortrag dem- 
nächst in unserem fluborgnne zur Verttffentlichnng gelangt, sei hier 
unr hervorgehoben, dass der Herr Vortragende an der Hand viel- 
facher Betspiele über die Art der bei nos üblichen Tarifiruog der 
Guter und eines bedeutenden einschlägigen Zin*crnmatvriale* die 
Complicirtheit des heutigen Tarif*y*temcs beleuchtete und xeigte, 
das» es heute für einen auswärts hedieosteten Stationsbeamten, der 
so vielfache Agenden in seiner Person vereinigt, fast zu einem Ding 
der Unmfiglicl.keit wird, sich ia den bestehenden Tarifen. Aiisuahnis- 
nnd Verbandstarifen, deren Anhängen nnd Instradirnags-Vorscljriften 
derart znrecht zn Aodeu, da** nicht hinterher Reclamationen seitens 
der Verpächter hervorgerufen werden. Der Herr Vortragende plaidirt 
zum SchlutuM* seines interessanten und sachlich reichhaltigen Vortrages 
für »ine dinglichst eiufaclie, übersichtliche nnd klare Tariterstellung. 

Nach dem lebhaften Beital), dessen sich der Herr Vortragende 
zn erfreuen hatte, meldet sich Herr Ober - luspector Moria Brüll 
der österreichischen Nordwesthshn zum Worte. Unter principieller 
Zustimmung zu dem bezüglich der Complicirtheit des heutigen Tarif- 
systemes von dem Herrn Vortragenden Vorgebrachten, macht der 
Redner darauf aufmerksam, dass alte Eisenbahnen ihre Aufgabe stets 
darin erbtickt bähen, die Tarife dem that«ächlichcn Verkebrsverbält- 
nissen anzupassen und nuf diesem Wege sich das heutige Tarifsystera 
von selbst herausgebildet habe. Nach Widerlegung einiger von dem 
Herrn Vortragenden vorgebrachten speeiellen Beispiele über erstellte 
Tarife meldet sich noch Herr Dr. S pitze r, Secrctär der K. F. Nord- 
bahn, zum Worte und stellt mit Rücksicht auf die vorgerückte Stunde 
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tmd auf die vom Herrn Vortragenden vorgebrachten vielen Ziffern, 
welche eine momentane Einwendung wohl nicht zulassen, den Antrag, 
an den Voitrag an einem der nächsten Dienetage einen Diseussions- 
Abend anzusehliessen. Nachdem »ich mehrere Herren bereit er- 
klären, an einem soleben Abende daa Wort an ergreifen, wird der 
Antrag angenommen. Der Herr Vorsitzende, Baron Bu ach man, 
bemerkte dem Herrn Vortragenden, das* auch die k. k. Staatsbahnen 
ihre Tariferatellong jeweilig den Verkehrsbedttrfnissen anzupassen 
geancht haben and eine Complication der Tarife gewiss nnr im In- 
teresse der Elsenbahnen vorgenommen worden iat. Nach Aaaipracbe 
dea wärmsten Danke« namens dea Club an den Herrn " 
achliesat der Herr Präsident die Versammlung . 

Derselben folgte die gewöhnliche gesellige Vereinigung in 
unseren Clubloealiläten. 

Der Schriftführer : Ingenieur Karl Spitzer. 

Beriebt Uber die ( lubversammlanz; rem 23. Februar 1807. 
Der Präsident, Herr Baron Bnsehman, macht zn Beginn der Ver- 
(ammlnng folgende gesehaftVhe Mittheilungen: Mit Jabreascblusa 
scheiden Uber Ablauf ihrer statutarischen Function adaaer an« dem 
Aus*riius*ratbe die Herren: Yiee-Präsident Josef Hönigsvald, 
ferner die Herren Austebossrälbe Carl Beloaak, Dr. Alexander 
E g e r, Emilian Eyaank v. Marienfela, Kranz (i a 1 1 i n g e r, 
Louis Handofsky, Anton Klein, August Ritter v. L o e b r. 
Frans Schmidt, Hugo Wirmboli, Bohualav W i d i m s k y. 
Dr. Alfred Wolf-Eppinger. Ausserdem iat im Beginne dea 
laufenden Jabrea Herr Frans Strack in Folge dienstlicher Ver- 
setzung aus dem Ausschussrathe ausgeschieden. 

Wie bereits in der letzten Nummer dea Clnborganea mitge- 
theilt wurde, bat die Direction dea Panorama im Ciroua 
B u a c b (k. k. Prater), die Eintrittspreise für Clubuitglieder 
und deren Angehörige ermäasigt, and zwar: FOr Erwachsene van 
30 auf 16 kr. und für Kinder auf 10 kr. Karten sind in der Club- 
kanzlei zu behebe». 

Es wird in Erinnerung gebracht, daas Donnerstag den 
85. Februar, halb 7 Uhr Abends im Saale dea niederösterr. 
Gewerbe vereine» ein Laternen-Abend stattfindet. 

Samstag, den t>. März, halb 7 Uhr Abends findet 
im Vortragesaale die Wähler-Versammlung anlässlich der 
Aufstellung der fttr die Generalversammlung vorznscblagenden Caudi- 
daten in den Ansschussrath statt und werden die Herren ersucht, sieh 
an derselben recht zahlreich zu betbelligen. 

Seitena der Fran Aiirelio Obermayer ist dem Clnb eine 
Einladung für seine Mitglieder und deren Angehörige zum Besuche 
ihre« Vortrages „DieGeschichtederKunststrickerei", 
welcher am Freitag den S. März, halb 8 Uhr Abenda in unserem 
Vortragssaale stattfinden wird, angegangen. 

Dienatag den 9. März, halb 7 TJbr Abend* findet, 
wie schon mit besonderen Einladungen bekanntgegeben wurde, die 
diesjährige Generalversammlung des Club statt. 

Am 16. März, halb 7 Uhr wird die Discussion zu 
dem am 10. Februar von Herrn Eduard D B a s i g, Revident der 
öaterrekhiachrn Nordwestbahn, (Iber : .Unser Tarifa yatero 
und dessen Einfluas auf den Verrechnung*- nnd 
ROckvergOtangsdienat' gehaltenen Vortrage stattfinden. 

Nachdem sieb zu den geschäftlichen Mittheilnngen Niemand 
znm Wort« meldet, ersucht der Vortragende den Herrn Ingenieur 
Alfred Riehl, seinen Vortrag Aber: ,W eaen und Bedeutung 
desVerkehres in der Ürossstadtund daa organische 
Netz der Straasenbabnen" za beginnen. 

Der Herr Vortragende, dem Auditorium als der geistige Ur- 
heber der geplanten Avenue Praterstern- Stefansplatz in beater 
Erinnerung, gibt, von dem lebhaften Beifalle der Anwesenden be- 
grüsst, zunächst seiner Freude darüber Ansdruck, dasa nach dem 
beutigen Standpunkte, welchen sowohl die Fachwelt, als auch die 
Gemeinde und die grosse Allgemeinkeit einer Siadtreenlirnng gegen- 
über einnimmt, die von ihm seit jeher vertretene volkswirtbsehalt. 
liehe Bedeutung der Frage bereits anerkannt wird. 

Nach einem historischen RUckbliokc auf die Art und Weise, 
wie sich der Handel von den primitivsten Arbeitsstätten bis zn den 
grössten Weltcentren entwickelt bat, zeigt der Herr Vortragende die 
Analogie dieser Verhältnisse bei der EntWickelung des Verk»hres 
einer Grossstadt nnd weist anl die active voikswirthsebaftliche Kraft, 
welche dem Verkehre innewohnt, bin. Sowie fernen in den einzelnen 
Staaten die Bewegung der Hauptverkehrsmengen auf den radialen 
in die Hauptstadt führenden Hauptbahnen stattfindet, so zeigt sich 
auch in den grossen Verkehraotröinen, welche »ich in der Urossstadt 
auf den in die Geschäftsmitte führenden radialen Hauptstraßen 
bewegen, die überwiegende Bedeutung der radialen Verkehre. 

Daa Problem für die richtige und zweckentsprechende Lttsuug 
eines grossstädtiseben Strasseubaknnetze« erblickt der Herr Vor- 
tragende in dem logischen Zusammenschlüsse diesrr 
HauptverkehrsströBie in der Weise. da*s dieselben, bi* nahe an 'lio 
(teachäftsmitte der Stadt her angelalitt, diese seihst von geschlossenen 



Verkehrsströmen frei halten nnd so ihre Bedeutung als Harkt des 
ganaen Reiches, dessen Consnm und Prodnetion durch die Eisenbahnen 
coneentrirt wird, bewahren. 

Dieser Grundgedanke der Befreiung dea volkawirthschaftli :h 
wichtigaten Innenverkehres der Geachäftamitte von den Verkehrs- 
wagenströmen der sogenannten Dnrchzngssirassen ist daa essentiell 
Nene, welches in den im Plane von Wien eingezeichneten neuen 
radialen, sozusagen combinirten Zu- und Abfuhrwegen für den Massen- 
verkehr zum Ausdrucke gelangt, dessen Veröffentlichung unserem Club 
organe vorbehalten iat. 

Der Herr Vortragende fand für aeine hochinteressanten nnd 
anf neuen grundlegenden Ideen fussenden Ausführungen den lebhaften 
Beifall dea Auditoriums, welcher sich nach den herzlichen 
Worten des Herrn Vorsitzenden nochmals erneuerte. 

Dem Vortrage folgte die gewöhnliche gesellige '. 
in unserem Clubiocale. 

Der Schriftführer : Ingenieur Karl Spitzer. 

l'eber Beschlass des gefertigeu Comite* findet am 

Samstag, den 6. März 1. J-, >/ t 7 Uhr Abend« 

im Vortraga-Saale des Club eine 

Wählerversammlung 

statt, in der (Iber die vom Wabl-Comite' vorzuschlagenden Candidaten 
beratben werden soll. 

Die Clnbroitglieder werden höflichst eingeladen, sich an dieaer 
Versammlung recht zahlreich zu betheiligen. 

Da* W a b 1 • C o m i t e. 

Der Ansachuaarath beehrt sieh hiemil zu der 

Dienstag den 9. MHrz 1. J , 6</ 2 Uhr Abends 

im Clubiocale (I. Eachenbachgaase 11) 
stattfindenden 

XX. ordentlichen Gener a.YMsammiung 

Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 

einzuladen. 

TAGESORDNUNG : 

1. Bericht des Ausscbussrathea. 

2. Bericht der Rechnungs-Revisoren. 

8. Wahl eines Vice - Präsidenten und von 12 Mitgliedern dea 
Auascbussratbes ; ferner der Rechuungs-Rerisoreu, sowie deren Stell- 
vertreter. 

4. Bescbluasfassung Uber etwa angemeldete Antrage. 

Es wird ersucht dieser Veriammlung beizuwohnen und etwa 
beabsichtigte Anträge (Punkt 4 der Tagesordnung) bis längstens 
1. MHrz dem Präsidium bekannt geben zu wollen. 

Der ATunahoMravth 
des 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



Klgemtitim, MeransgtlisjMiil Veiiaje 



im Clat 



Uta U* todactloa 
Dl, 



Samstag den 13. März 1. J. findet in den Clubloealiläten ein 

VERGNÜGUNGS-ABEND 

unter Mitwirkung hervorragender Kunstkräfte statt. 

Mitglieder erhalten Karten fttr sich und zwei Familienangehörige 
bei den bekannten Verschleirastellen *) Gastkarten sind zum Preise 
von fifi kr. per SlUck ebendaselbst zu haben. 

Mit Rttck.kht aur den beschränkten Raum kann der Eintritt 
nur gegen vorher behobene, beim Betreten des Saale 
Karten erfolgen und wird die Kartenausgabe am 6. Harz 
und spätestens am 11. März geschlossen. 

Die Ausgabe besonderer Einladungen unterbleibt Beginn 
',<• Ubr Abend*. 

Das Ezeuraiona- nnd Gesell igkeits-Comite. 

Die Kartenausgabe fiudet statt : In der Cl u b k a n z 1 e I ; ferner 
bei den Herren: U Handofaky (Staats • Eisenbahn • Gesellschaft, 
ticbwatzenbergplatz), A. Klein (Südbahn, Weyringergasse); A. Saft i r 
tNordwettbahnl; II. S c h w e i n s t e i g e r (Nordbahn) und Dr. R. 
Vv i e k n e r (WestUahu). 

Dieser Nummer Hefrt der Jahresbericht Tür 1896 bei. 

Druck va« U spio« * Co ^ ^ 
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Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



8. 



Wien, den 10. März 1897. 



XX. Jahrgang. 



INHALT. Yerguugungs-Abend. — Clubversaoimlnng. — Das conoeMionsmäsaig« Recht des Staate*, eine Eisenbahn einzulösen. Von 
Dr. Franz Hil scher. (Scbluss.) — Unser Tarif»ystem und dessen Euflat* auf den Verrechnung»- nnd Rlt.-krerjjötnngs- 
dienst. Von Eduard H ö s s i g. (8chtass.) — Technische Rundschau: Probefahrt mit gesteigerter Geschwindigkeit auf 
der Gottbardbahn. Da« System Serpollct für EUeubahnen angewendet Straaaenbahnbetrieb durch Acenmulatorwagen. LucomotiTe 
mit flüssiger Feuerung. Nene« Zabnstangensystem ftlr die Jnngfranbahn. Belenclitung nnd Beheizung der Zuge anf der 
„Chicago— Milwaukee— Sf. Paul - ' Eisenbahn. Die Melropole-Strassenbabn. Perinn'« WajB<>rke8»el flr Locomoliren. Neuartige 
Strumzuleitung bei elektrischen Strasaenbabneu. — Chronik: Fortbildungsschule ftlr Kisenbahnbeamte. Wiener Stadtbahn. 
II. Kraft- nnd Arbeitamaschinen-Ausstetlang München 1898. Verein ftlr die Forderung de« Local- nnd Strauenbahnweseas. Die 
englische Centraibahn. — Club-Nachrichten. 



Vergnügnngs-Abend. Samstag den 13. Marz 
1897, V 2 9 Uhr Abends. 

Clubveroamnilnng: Dienstag den 16. März 1897, 

'/ s 7 Uhr Abends. Discussion zu dem am lfi. Februar ge- 
halteneu Vortrag Über: r Vmrr Tarif »tjuttm und dessen A»i- 
fiutt auj den Verrechnung!- und JiticlivergiitungsdietvtU' 

Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
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Das 

concessionsmassige Recht des Staates 

eine 

Eisenbahn einzulösen. 

Von Dr. Ftanz H i I s c b e r. 
(Schluss an Kr. 7.) 

Es entsteht nun die Frage : ist mit dem Eigenthums- 
übergang auch das Erlöschen der Concession des bisherigen 
Eigentümers ipso iure verbunden ? Nein, denn die Eigen- 
thumsfrage hat mit dem concessionsmilssigen Bau- und 
Betriebsrechte gar nichts zu thun. Es wäre daher ganz 
gut denkbar, dass der bisherige Concessionftr die ver- 
kaufte Bahn weiter betreibt, u. zw. aus eigenem Rechte, 
aber für fremde Rechnung. Soll dies Verhältnis nicht ein- 
treten, so ist erforderlich, dass die Concession dnreh aus- 
drückliche einseitige Erklärung der Staatsverwaltung für 
erloschen erklart wh-d. Competent zu einer solchen 
Erklärung ist nur der Kaiser, weil auch n u r er competent 
ist, eine Concession zu ertheilen. Wird diese Erklärung 
in das Einlösungsübereinkommen aufgenommen, so muss 
dieses daher die Unterschrift des Kaisers tragen, falls 
nicht eine besondere Urkunde ausgefertigt, vom Kaiser 
vollzogen nnd der Gesellschaft zugestellt, oder wegen der 
Uebernahme einer Verpflichtung des Staatsschatzes ein 
Gesetz erlassen und in dieses die Declarirung des Er- 
löschens der Concession aufgenommen wird. 

Eine weitere Folge ist dann die Notwendigkeit, 
entweder einer dritten Person die Concession zum Betriebe 



neu zu ertheilen, oder in den verfassungsmässigen Fonnen 
den Willen des Staates zum Ausdruck zu bringen, die 
Bahn selbst betreiben zu wollen. 

Wir sind nun in der Lage, die Frage zu beant- 
worten, was denn das Schlagwort „concessionsmassige 
Einlösung" bedeutet, bezw. wann eine Einlösung eine 
concessionsmassige ist. Die Antwort ist höchst einfach: 
Eine concessionsmassige Einlösung liegt dann vor, wenn 
der Kaufvertrag genau unter den Modalitaten abgeschlossen 
wird, wie sie in der bezüglichen Clansei der Concessiona- 
urkunde, in dem Vorvertrage, festgesetzt wurden. Con- 
cessionsmassige Einlösung bedeutet also nicht etwa, dass 
sich die Modalitaten der Einlösung aus dem Wesen der 
Concession ergäben. 

Im Einzelnen ist diesbezüglich zu bemerken : Soll 
die Einlösung eine concessionsmassige sein, so muss 

1. der Termin eingetreten sein. Diese Constatirung 
ist Gegenstand einer einfachen Berechnung.*; Die juristische 
Bedeutung des Tennines ist nicht die, dass vor seinem 
Eintritte eine Einlösung überhaupt ausgeschlossen wäre. 
Eingelöst kann jederzeit werden, nur ist die Einlösung 
dann keine concessionsmassige, sondern beruht auf einem 
völlig neuen Vertrage ; 

2- das Ohjcet den Festsetzungen des Vorvertrages 
genau entsprechen. So einfach das theoretisch aussieht, 
so schwierig ist es oft in der Praxis. Schwierigkeiten, 
Meinungsverschiedenheiten ergeben sich insbesondere dann, 
wenn die Oesellschaft, ausser dem eigentlichen Eisenbahn- 
grund und Eisenbahnobjecten, d. h. jenen, welche die 
technische und juristische Bestimmung haben, dem Eisen- 
bahnbetriebe zu dienen, noch sog. Privatbesitz hat, wenn 
Fonds vorhanden sind, deren Rechtslage nicht ganz klar 
ist, wenn beispielsweise bestimmt wnrde, dass da* Material 
nnd Inventar in einer der ersten Ausrüstung der Balm 
entsprechenden Quantität und Qualität übergehen soll etc. 
Wie leicht da trotz Eisenbahnbuch und Vermö?ensinventar 



*) Es ist vorgekommen, das* wegen Unklarheit der bezüglichen 
Bestimmung durch nachträgliches Uebereinkommen der Termin fixirt 
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Differenzen entstehen können, ist Jedermann ersichtlich. 
Und die Folge davon? Die Einlösung kauu nicht con- 
cessionsmässig vorgenommen werden; 

:t. mnss der Preis den in dem Vorverträge getroffenen 
Bestimmungen vollkommen entsprechen. Nun sind in den 
sog. Einlösnngsclauscln die Kaufpreise nicht mit einer 
concreten Zahl beziffert, sondern es sind mehr oder 
weniger ausführlich die Grundlagen gegeben, nach welchen 
der Preis bei Vornahme der Einlösung berechnet werden 
soll. Da jedoch gemäss § 105 t und lo'.G ff. a. b. G. B., 
wenn ein Kauf zustande kommen soll, der Preis bestimmt 
sein inuss, so kommt es nun, da nach der übereinstim- 
menden Anschauung sämmtlicher Rechtslehrer und der 
Bechtssprechung dieses Erfordernis erfüllt ist, wenn im 
Vertrage zur Preisberechnung derart ausreichende Grund- 
lagen gegeben sind, dass jeder zu solchen Geschäften 
übeihaupt fähige und redliche Manu dasselbe 
Resultat erzielen inuss, darauf an, ob die Probe stimmt. 

Einer glatten Rechnung nnd Entscheidung steht vor 
Allem der ohne jede Erläuterung hingestellte Begriff „der 
jährlichen Reinerträgnisse der Unternehmung'" entgegen. 
Was ist Reinerträgiiis einer Eisenbahn ? Je nach den 
Anschauungen darüber wird auch die herausgerechnete 
Rente in weiten Grenzen differiren. Will man zu einer 
begründeten Anschauung gelangen, so muss man bis auf 
die Wurzeln zurückgehen, welche uns nur die National- 
ökonomie") blosslegen kann, da weder Ertrag überhaupt, 
noch Reinertrag juristische Begriffe sind. 

Fragt man nach der Bestimmung desjenigen, was 
in den Concessionsclauseln Reinertrag'' genannt wird, so 
ist zunächst ersichtlich, dass es die Mestimmnng hat, unter 
die Theilnehmer an der Unternehmung vertheilt, als 
Dividende ausgeschüttet zu werden. Der sog. „Reinertrag" 
wird immer auf die Verwendung, auf die Consumption be- 
zöget!, er ist ein Fond, bestimmt zur Bedürfnisbefriedigung, 
daher nationalökonomisch ..E i n k o m m e n" und nicht 
Ertrag. Denn Ertrag ist das Ergebnis eines Productions- 
processes ohne Beziehung auf eine bestimmte Zeit und 
eine bestimmte Person, Einkommen ist die innerhalb 
einer gewissen Zeit zur Bedürfnisbefriedigung verfügbare 
(«ütermenge. Reinertrag ist der Ueberschusa des wirth- 
schaftlichen Ergebnisses eines Productionsactes über die 
Kosten, Reineinkommen der Ueberschuss an zur Con- 
sumption verfügbaren Gütern über die zur Sicherung der 
Fortexistenz der betreffenden Wirthschaft nöthigen Güter. 
1 >er Reinertrag bezieht sich auf einen einzelnen Productions- 
aot, das Reineinkommen auf die haushälterische Consump- 
tion einer ganzen Wirthschaft, 

Wir müssen demnach sagen, nicht der „Reinertrag 
der Unternehmung" (übrigens eine conti adictio in adiecto), 



•> Vergl. v. Hermann, »u«l*witth»<Jiiifili«lie Untersuchungen, 
<'*p- IX. Scbui oller, Lehre vom Einkommen etc. in der Tübinger 
Zeitschrift für Suat»wis«en*ehaft. XIX. 8.1 fl. Rub. Mayer, Ein- 
kommen. E. Sai, (irundlegung der theoretischen SiaaUwirtliscbafr, 
S bl. A.Wagner, Handbuch I. Bd., 1. Theil, X Aufl , § 170 u. ff 
etc. etc. 



sondern das „Reineinkommen der Unternehmung'- ist zu 
ermitteln. Der Reinertrag eines Verkehrsactes einer 
Eisenbahn lässt sich ja überhaupt nicht ermitteln, selbst 
wenn man nicht bis auf die Beförderung einzelner Güter etc. 
herabgeht, sondern als Einheit die (Production der) Beför 
derung eines ganzen Zuges zu Grunde legen wollte, weil es 
noch Niemandem gelungen ist, die Kosten eines solchen Pro- 
ductionsactes (die sogenannten Selbstkosten) und daher 
auch nicht einer Mehrzahl derselben zu ermitteln. 

Dass das Ergebnis der Wirthschaft einer Eisenbahn 
nicht Ertrag ist, zeigt sich auch dadurch, dass es (der 
Dividetidenfond) nicht blos die Summe der Erträge der 
einzelnen Productionsacte während eines Jahres ist, son- 
dern, dass in ihm verschiedene anders geartete Eingänge 
enthalten sind: z. B. Nutzungen der aus früheren Witth- 
schaftsperioden vorhandenen dauerbaren Güter etc. 

Das Ergebnis dieser Feststellung ist. dass unsere 
Fragestellung eine richtige geworden ist und wir dadurch 
die Möglichkeit einer richtigen Beantwortung gewonnen 
haben. 

Was also ist Reineinkommen einer Eisenbahn ? Das, 
i was vom Gesammteinkommen übrig bleibt, nachdem alles 
■ bedeckt ist, was der uugeschmälerte Fortbestand des 
Standes der Wirthschaft (der Unternehmung) für die fol- 
| gende Wirthschaftsperiodc erfordert: Sämmtliche eigent- 
lichen Betriebsausgaben (verbrauchtes umlaufendes Capital), 
sämmtlicher Rrsatz verbrauchten stehenden Capitales. 
sämmtliche aus Verbindlichkeiten zu leistenden Zahlungen, 
also auch Steuern und Abgaben nnd eventuell Statuten- 
massige Tantiemen, dagegen nicht die Amortisationsquoten 
des Anlagecapitales, soweit dasselbe aus Actien besteht, 
weil ja die Amortisation nicht zu Zwecken des Fort- 
bestandes der bezüglichen Wirthschaft, sondern gerade 
entgegengesetzt im Hinblick auf die seinerzeitige Auf- 
lösung durchgeführt wird.*) 

Aus dem Umstände, dass die Steuern und Abgaben 
bereits berücksichtigt sind, folgt, dass das hienach sich 
ergebende Reineinkommen (der Einlösungspreis) nicht 
nochmals besteuert werden kann. 

Diese aus dem Wesen der Sache abgeleiteten 
Grundannahnien für die Preisberechnung können jedoch im 
concreten Falle Aenderung erleiden, sei es durch ab- 
weichende Coiicessionsbestimmungen oder durch ein be- 
stehendes (iarantieverhältnis. Ueber solche Specialitäten 
kann aber ein Streit nicht leicht entstehen, weil sie eben 
\ concret festgesetzt sein müssen. 

Datregen sind Meinungsverschiedenheiten über die 
einzelnen in die Rechnung einzubeziehenden Posten bei 
der immensen Vielgestaltigkeit des modernen Eisenbahn- 
haushalten, von der sich ein Uneingeweihter gar keine 



*) l'ebereinatimtnend mit dieser Darstellung war in der Coo- 
ceaaion der bestandenen Eisenbahn Neuniarkt— Ried — Braunau vom 
22. Angtwt IffiS, lt. (J. Bl. Nr. 132 der Begriff Reinertrag™* der 
Unternehmung detüiirt als jener l.'ebersclmas, welcher aich nach Abiiii; 
aller Betriebs-, Verwaltung»- und Erhaltongfkosteu inclusive Steuer« 
und anderen Abgaben von der Brntto-Ei n nah ine ergibt. 
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Vorstellung machen kann, leicht möglich und es muss aus ' 
diesem Grunde auch darauf verzichtet werden, an dieser 
Stelle etwa eine erschöpfende Einzelaufzählung versuchen 
zu wollen. Hervorgehoben soll nur werden, dass es auch 
bei glattestem Verlaufe solcher Berechnungen an grossen 
und kleinen Compromissen niemals fehlt, wodurch eigent- 
lich ausgesprochen ist, dass es eine streng concessions- 
mässige Einlösung, d. h. eine solche, bei welcher nicht 
die kleinste ueue Vereinbarung zu treffen wäre, nicht gibt 
und nicht geben kann. 

Wenn einmal das Jahreseinkommen ermittelt ist, so 
erübrigt noch die Durchschnittsberechnung sowie die 
Fixirung der Zeit, bis zu welcher die Rente zu zahlen 
ist, was keinerlei Schwierigkeiten verursacht. 

Herrscht nun nach der auf Grund der concessions- 
mässigen Grundlagen vorgenommenen Berechnung Einver- 
ständnis über den Preis, so ist die Sachlage juristisch unge- 
mein einfach: Der definitive Kaufvertrag wird abgeschlossen 
und die Eigenthumsübertragung vorgenommen. Die statt- 
gefundene Eiulösung war dann, aber auch nur dann eine 
, T concessionsmiUsige", d. Ii. eine den in der Concessions- 
ni künde durch Vorvertrag festgesetzten Bedingungen ent- 
sprechende. Muss, um die Einlösung zu ermöglichen, irgend 
ein anderes hinzutreten, so hört die Einlösung anf, eine 
concessionsmüssige zu sein. Sic erfolgt dann auf Grund 
einer „freien Vereinbarung"*), d. h. auf Grund 
eines neuen, juristis eh mit der gewissen Con- 
cesstonsbestiminung in gar keinem Zu- 
sammenhange stehenden Kaufvertrages. 

Sind nun die ßerechnnngsgiundlagen nicht derartige, • 
dass, gegenseitige Befähigung und Redlichkeit vorausge- 
setzt, ein „bestimmter" Preis ermittelt werden kann, dann 
ist der ganze Vorvertrag, bzw. die Concessionsbestimuiung, 
juristisch und praktisch unbrauchbar, wertlos. 

Welche Mittel stehen nun aber dem Staate und der 
Verwaltimg zu Gebote, nm in einem solchen Falle dennoch 
zu einer Einlösung der Bahn zu gelangen? Zunächst, wie 
bereits angedeutet, der Weg der , freien Vereinbarung", das 
heisst juristisch der Abschluss eines völlig neuen Kauf- 
vertrages. Sodann, wenn dieser friedliche Weg nicht ge- 
wählt werden will, der Weg, welcher jedem Staats- 
angehörigen in strittigen Rechtsfallen offen steht: zum 
ordentlichen Richter. Denu beide Parteien behaupten, dass 
ihre Preisberechnung die richtige, bezw. dem Vertrage 
entsprechende ist ; es ist zwar die Bahn bereit, in Er- 
füllung des Vorvertrages zu verkaufen, jedoch nur um 
deu Preis, der ihr der vertragsmässige scheint, und der Staat 
will sein Recht geltend machen, zu kaufen, jedoch auch 
wieder nur um den Preis, den er für den vertragsmässigen 
hält. Folglich ist der ordentliche Richter competeut, wenn 



*) Der Auadrnek „freie Vereinbarung" bezeichnet demnach ledig- 
lich die Thatsache, dass ein neuer, auf neuen Grundlagen beruhender 
Vertrag abgeschlossen wird; die vielfach zu Tage getretene Auffassung, 
im» eine solche «freie Vereinbarung" noth wendig für den Staat un- ' 
günstiger als die „concessionsin&seige Einlösung" «ein müsse, iat 
folglich eine geradezu kindische. 



auf Erfüllung des Vertrages geklagt wird. Und dass 
derjenige der Kläger sein mnss, welcher fordert, bedarf 
für jeden juristisch Denkenden keines Beweises, demnach, 
wenu der Staat einlösen will, der Staat.*) Einzig und allein 
der ordentliche Richter ist berufen, durch Urtheil ein 
concretes Rechtsverhältnis festzustellen (0. G. H. vom 
3. April 1H73, 8p. R. Nr. 4ß), daher ist eine einseitige 
Preisfixirnng durch den Staat und Inbesitznahme der 
Bahn wider Willen der Gesellschaft ausgeschlossen (§ 19 
des a. b. G. B.). Das ist für jeden Juristen so selbst- 
verständlich, dass die ausdrückliche Betonnung dieser 
Recbtsaxione nur entschuldbar ist, dadurch, dass aus- 
drücklich behauptet wurde, P die Regierung habe auf Grund 
der Coucession das Recht, die Bahn einfach in ihre Ver- 
waltung zu übernehmen und zu sagen : Auf Grund der 
Concessionsurkunde habe ich das Recht, die Bahn einzu- 
lösen. Ich thue das und bemesse nach Massgabe der Con- 
cessionsurkunde den Kaufpreis und notificire das der Bahn- 
verwaltung. Die Regierung ist dann in der angenehmen 
Stellung des beatus possidens."**) 

Dass dieser Weg principiell juristisch unmöglich ist, 
glaube ich dargethan zu haben. Aber auch seine Begrün- 
dung ist eine höchst merkwürdige, wissenschaftlich ganz 
unzulässige, da sie auf einer Substituirung eines Begriffes 
durch einen ähnlich klingenden, aber wesentlich ver- 
schiedenen beruht. Dr. Kaizl sagt einmal richtig: Die 
Regierung habe das Recht, auf Grund der Coucession die 
Bahn einzulösen, dann (unrichtig) sie habe das Recht, 
auf Gl und der Concession die Bahn in die Verwaltung 
zu übernehmen. Das ist Escamotage mit Begriffen. 
Der Staat hat eben nicht das Recht, die Bahn auf Grund 
der bezüglichen Concessionsbestimmungen «in die Ver- 
waltung zu übernehmen", sondern nur sie einzulösen, das 
heisst zu kaufen, wie Dr. Kaizl einige Worte später 
selbst anerkennt, wo er vom „Kaufpreis" spricht. Es 
wäre allerdings sehr einfach, sich auf solche Weise die 
Rolle des beatus possidens zu verschallen Doch ist schon 
durch diesen Ausspruch darauf hingewiesen, was die Sache 
wäre — zumindest eine Besitzstörung. Dass man der- 
artiges aber einem Rechtsstaate nicht zumutheu kauu, 
steht doch ausser jeder Di.scussiou. 

Im Wege Rechtens könnte eine solche „Uebei nähme 
in die Verwaltung" nur durch eine mittelst Specialgesetz*" ) 
beschlossene Expropriation erfolgen. Die „ Entschädigung'', 
d. h. also der Preis könnte aber auch in diesem Falle 
nur vom Richter und nicht einseitig vom Staate festge- 
setzt werden. Der Vorgang wäre aber nur eine in der 
äusseren Form Rechtens vorgenommene Confiscation. 

*) Hervorznheben ist, das» die Bahn aus der Concessions- 
bestimmnng nicht das Recht bat, zu fordern, data der Staat einlöse. 

) Abgeordneter Dr. K a i z I in der Sitzung des Abgeordneten- 
hauses vom 11. November 1896. 

***) Weil ein solcher Fall der Knteignnng in keinem bestehenden 
Gesetze vorgesehen ist. (Vgl. ArU 5 des St. ür. G. vom 21. Deceni- 
ber 18ü7, B. G. Bl. Il>2.: „Das Kigenthum ist unverletzlich. Eine 
Enteignung gegen den Willen des Eigentümers kann nur in den 
FSlIen und in der Art eintreten, welche das Gesetz bestimmt,'! 
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Dr. Kaizl hat sich auch auf das sog. Garantie- 
gesetz berufen (Gesetz vom 14. December 1877. Ii. G. Bl. 
Nr. 112). Dieses Gesetz räumt der Regierung, selbst wenn 
die dort angegebenen Voraussetzungen vorhanden sind, 
nur das Recht der „B e t r i e b f (1 h r u n g" ein, wobei 
die Eigentumsverhältnisse ganz nngeändert verbleiben. 
Dass das mit der „Einlösung", auf Grund deren gerade 
die Eigentumsverhältnisse geändert werden 
sollen, nichts geraein hat, liegt doch auf der Hand. 

Vielleicht wäre aber noch die Sequestration auf 
Grund des § 12 des Concessionsgesetzes möglich.*) Vorweg 
ist wieder zu bemerken, dass auch hiedurch nach der 
citirteu ausdrucklichen Bestimmung des Gesetzes eine 
Aenderung in den Eigenthumsverhältnissen nicht herbei- 
geführt würde. Aber auch diese Sequestration ist in dem 
vorausgesetzten Falle, dass Uber den Preis kein Einver- 
ständnis herrscht, nicht zulässig. Denn in dem Ausspruche 
der Regierung, dass sie die Bahn um einen gewissen Preis 
einlösen wolle, kann Niemand eise behördliche 
Anordnung und in der Einwendung der Gesellschaft, sie 
halte einen anderen Preis für den richtigen, „concessions- 
mässigen", einen Ungehorsam erblicken. Und ferner liegt 
in dem Vorgehen der Gesellschaft, welche in Erfüllung 
der Concessionsbestimmung bereit ist, zu „verkaufen", 
über den Preis aber eine andere Meinung hat als die 
Regiemng, absolut keine Zuwiderhandlung gegen eine 
wesentliche (Jonceesionsbestimmnng vor, sondern vielmehr 
Geltendmachung eines, und zwar sehr wesentlichen Rechtes. 
So lange es aber noch im Wesen des Rechtes überhaupt 
und unseres positiven Rechtes insbesondere liegt, dass 
bei vorhandenem Zweifel im Wege Rechtens um dasselbe 
gestritten werden muss, bedeutet eiue solche Geltend- 
machung divergirender Auffassung, auch dem Staate gegen- 
über, nicht Ungehorsam, sondern Rechts- 
behauptung.**) 

Es sind nach alledem, falls über die Einlösnngs- 
bedingungen nicht Einverständnis herrsch! , nur zwei Wege 
vorhanden : entweder eine „freie Vereinbarung', 
d. b. ein neuer Kaufvertrag, oder die Klage des 
Staates auf Erfüllung des Vertrages, d. h. ein 
regulärer Rechtsstreit vor dem ordentlichen Richter. 

Wenn nun zum Schlüsse die eingangs dieser Erör- 
terungen gestellte Krage beantwortet werden soll, ob der 
im wesentlichen richtige legislativ -politische Gedanke, 
dem Staat« das Recht zu wahren, nach AMaut eiuer 
gewissen Zeit unter gewissen Bedingungen eine Eisen. ] 
bahn einzulösen, richtige Eorraulirung in unseren <'<m- 
cessionsurkunden gefunden hat, so mnss wohl mit einem , 

*) „Wenn die Kisenbabnanternehmungen uugeaebtet wiederholter 
Eniuttmnng die Anordnungen der Torgesetsten Behörden nicht befolgen, 
oder wesentlichen Bestimmung«!! der Cuncesgionsurkuude oder der 
Eisenbabnbetriebiiordnnng zuwiderhandeln, so kann das Handels- 
ministerium die Sequestration der conceasioniiten Eisenbahn auf (iefahr 
und Kosten der Betriebsnnteniebmuug anordnen * 

") ^"ergl. meinen Aufsalz: „l'oncessiiiminässige Einlösung einer 
im Neuen Wiener Tagblatt vom 1. Mai 189«. 



entschiedenen Nein geantwortet werden. Will man für die 
Zukunft klare Grundlagen schaffen, so bleibt nichts übrig, 
als mit jeder Privatbahn uuter Lösung der bestehenden 
Einlösunsrsclanseln nach den concreten Rechtsverhältnissen 
jeder einzelnen neue detaillirte Eintösungsclauseln zu 
vereinbaren. Eiu allgemeines Verstaatlichungsgesetz würde 
meines Erachtens gegenüber den bestehenden Vorträgeu 
wertlos sein. Denn c o n c r e t e, p r i v a t r e c h 1 1 i c h e 
Verträge können wohl durch Ueberein- 
kommeubeiderVertragstheile, aber niemals 
durch ein zu erlassendes Gesetz, also eine ein- 
seitige Aeusserung der Staatshoheit intet- 
pretirt oder gar abgeändert werden. 

Unser Tarifsystem 

und dessen Einfluss auf den Verrechnung*, und Rück- 
vergQlungsdienst. 
Von Eduard H ö i s i g. 
(Schill** zu üt. 7.*) 

Znin Newei.se de.« Gesagten sei mir gestattet, einige 
Beispiele anzuführen, die darthnn tollen, wie hei uns tarihrt, 
dei'lassirt, begünstigt und bonifleirt wird. 

Papier der Position 1. 2, 'A und 5 des Tarifes 
Theil I. 

II A A 

von Wels nach Wien Kaiserin 
Elisabeth-Bahn tarinrt normal. 

unter 5 t 5 t 10 t 

Znm Satze von . . . . 111 kr. 76 kr. 76 kr. 
Laut Barem der k. k. östeiT. 
StaaUbahnen, Ausnahtustarlf 

III V für 10 t 72 kr. 

Laut Anhang zum LdcaI (üitei- 
tarit, Position 125, für Sen- 
dungen unter 5t . . . . 70 kr. 

Laut Verordnungsblatt Nr. 62, 
Position 1042 ex 1896, für 

Sendungen bei 5 und 10 t . 64 kr. 62 kr. 

Somit Frachtdiffercnz gegen die 

normalen Frachtsätze ... 41 kr. 12 kr. 14/10 kr. 
pro l(H) kg, gewiss eine ganz pxqui&ite Begünstigung für einen 
Artikel, der gegen die normale Tariflrnng hei den anderen 
Bahnen bedeutend« Frachtnaclilasse gerade in dieser Helation 
hat, so dass derselbe unter gewiss weitgehendster Wahr- 
nehmung der gemeinwirthschafthehen Interessen für diese In- 
dustrie, doch nicht zu den stiefmütterlich bedachten zu zahlen ist, 

Chili Salpeter taritirt normal Classe C 

Z. B. : Trust— Graz 605 kr. 

Laut Anhang vom 1. J;tnner 1h*j7, Position 10, 

Au»nahmBtaiif IX 54 0 . 

und laut Verordnungsblatt Nr. 124 ex 1896, Position 

17.'t4. für Relationen titter 1560 km mit 0 22 Heller 

pro 100 kg und 1 km, somit auf .'(66 km . . 4o\$ . 
ist sonach billiger gegen die normale Cl. 0 um . 20 2 kr. 

*) Berichtigung. Auf Seite öH, achter Absatz 
vou oben soll es richtig heimsen: „so hat z. B. die Busen 
lleraner Kahn liebst t>4 in 8 Ausnsfamstarifen begünstigte (Juter noch 
Kl in der Fracht ermäßigte Artikel in 31 Anhangs - Positionen 
iclatiouirt." 

Auf Seite «3. rechte Spalte, letztes Alinea von unten soll es 
richtig heisseu : „3275 Artikel in 4*45 R c 1 a t i o n e n." 
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Kalk von Podgorse -Bonarka nach: Zwardon und 
Landesgrenze bei Lupkow. 

normal Cl. C 30 kr. 43 kr. 

Laut Ausnahmstarif I, k. k. Staatsbannen . 27 „ 40 , 
Laut Post 2832, Verordnungsblatt Nr. 169 ex 

1896 mit 1. Janner 1897 . . . . . 19 , 20 „ 

Differenz 11 kr. 14 kr. 

Ich könnte noch mehr Beispiele vorführen, die dentlich 
nachweisen, wie ein nnd derselbe Artikel normal tarlflrt, 
vorweg durch einen Ausnahmstarif begünstigt, dnrch den An- 
hang eine noch weiter gebende Bunincatlon erhalt und schliess- 
lich durch eine Publikation annoch im Frachtsätze so ermässigt 
wird, das» derlei Disparitäten ganz bedeutende Fracktiiachläasc 
mit sich bringen. 

Als Annex zu den Local- nnd Vorbandstarifen zahlen 
die Instradirnngs- Vorschriften. 

Ich will die geehrte Versammlung mit der Besprechung 
dieser tarifariseben Kunstwerke nicht ermüden, ich beleuchte 
nur die Instradirnngs- Vorschrift zum österreichischen Eisenbahn- 
Verbände Theil II, Heft I und constatire, dass das Heft 6, 
den Verkehr zwischen der Osterreichischen Nordwestbahn und 
Staatseisenbahn- Gesellschaft betreffend, somit zwischen zwei so 
eng grnppirten Nachbarbahnen 122 Wege enthält, über welche 
der Gütertransport zwischen den zwei genannten Bahnen ge- 
leitet werden muss; das Heft 5 für den Verkehr der Kaiser 
Ferdinands-Nordbabn, Kaschan-Oderberger Bahn (österreichisch« 
Linie) nnd Häliriseh-schleaischen Centraibahn mit der öster- 
reichischen Nordwestbahn hat 184 Routen: zwischen den erst- 
genannten drei Bahnen und der Staatseiseubahn-Gesellschaft 
143 Verkehrswege; das Heft 4 für die Relationen der 
k. k. .Staatsbahn mit der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Kaschan- 
Oderberger Bahn (österreichische Linie) und der Mäbrlsch- 
schlestscJten Centraibahn 221 Wege; das Heft 1 für den 
Güterverkehr zwischen den Wiener und Prager BahnhKien 
und den, in deren Verkehrsinteressen fallenden unmittelbaren 
Nachbaratationen, mit der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Kaacbau- 
Oderberger Bahn, Mahriich-scklesiscben Centraibahn und der 
k. k. österreichischen Staatsbahn 411, zwischen den genannten 
Präger nnd Wiener Bahnhöfen und der österreichischen 
Nordwestbahn und Staatseisenbahn-G esellachaft 
461, zwischen den genannten Wiener nnd Prager Bahnhöfen 
und der Anssig-Teplitzer Bahn, Böhmischen Commercialbahn, 
Böhmischen Nordbahn, Böhmischen Westbahn und Buschtehrader 
Eisenbahn gar 491 Verkohraronten für den Giltertransport 
nachweist. 

Ist es nun bei dem Stande der heutigen Tarifschemas 
schon an und für sich schwer, die richtigen Tarifsatze zu be- 
stimmen, wie viel schwieriger ist es erst, die richtige Boote 
zu finden aus solchen Behelfen, die für jeden Verband nach 
einem anderen, die Ver kehrst heil ung betreffenden Schema er- 
stellt wurden; nnd über „die Konten* sollen die Stationen 
Auskunft geben ! 

Es wird wohl Jedermann einleuchten, dass derartig er- 
stellte Dienstbebelfe nicht erleichternd, sondern nur er- 
schwerend anf den inneren Dieostbetrieb einwirken, und dies 
werden die Executivorgane des commerciellen Dienstes wohl 
zur Genüge bestätigen. 

Wenn schon der einmal betretene Weg eingehalten werden 
soll, alljährlich neue Ausnahmstarife, neue Anhänge, resp. 
neue begünstigte Relationen zu schaffen, so möge man das 
System dahin vereinfachen, dass analog der kön. ungar. Staats- 
bahn vorgegangen werde, die alljährlich als Beilage zum 
„Közleny" in einem Compendium alle jene Artikel gesammelt, 
veröffentlicht werden, die für das Kalenderjahr begünstigt sind. 

So bringt die Beilage zu Nr. 4 des „Közleuy* pro 1897 
diese Zusammenstellung, sowohl für die kön. ungar. StaaUbalin, 



als auch für die Kaschan-Oderberger Bahn nnd für mehrere 
im Betriebe der ungarischen Staatsbahn stehende Localbahnen. 

Hledurch würden die Anhänge bedeutend entlastet 
werden, man bekäme einen Ueberblick Uber die Bonifikationen 
auf allen Bahnen, und füglich könnten dieseltten nicht für das 
laufe n de Jahr, sondern auf längere Zeit genehmigt werden. 

Die Vnrthellc einer solchen Gesammi ausgäbe der von 
den Bahnen bonificirten Güter liegen klar auf der Hand: 
rasche Orientlrung der Expedite, leichtere und 
sichere Controle, Verminderung der Frachtrecln- 
mationAn, und sie kämen auch den Frachtgehern zu 
statten, die ihre Combinationeu auf längere Zeitdauer fest- 
stellen könnten, uud nicht im Monate December jeden Jahres 
banger Sorge sein müssten, ob dieser oder jener Artikel auch 
im kommende» Jahre zu den begünstigten zählt oder nicht. 

U ebergehend zum praktischen commerciellen Dienste, 
wird mir wohl „Jedermann" beistimmen, das*, abgesehen voa 
den Binnentarifen — und selbst die sind heutzutage durch die 
vielen Nachträge, die voluminösen Anhang» schon complicirt 
— es geradezu nur zu oft unmöglich wird, den Anforderungen 
der Bahnbenützer bei allen Transporten, in Hinsicht auf die 
billigste und kürzeste Route, unter Anwendung der giltigen 
Ansnahmstarire und Begünstigungen in allen Fällen gerecht 
zu werden. 

Haugels der nöthigen Bebelfe ist es in vielen Fällen 
ausgeschlossen, von der Versandt- bis zur Empfangsstation, 
die auf dem Frachtbriefe nur zu oft vermerkte Abfertigung 
unter Anwendung eines parteiseits erstellten, vielleicht auch 
richtigen Frachtsatzes, zu honoriren. 

Wer praktiscü commerciell thätig war, weiss, dass der 
Mangel der nöthigen Behelfe, der enge Gesichtskreis einer 
Mittelstation in Bezug auf- eine entfernte, auf fremder Bahn 
liegenden Empfangsstation — die Wahl — „notabene 
richtige Wahl 14 , der kürzesten Route und Anwendung von 
vielleicht nur in beschränkten! Masso bekannten Ansnahms- 
tarifen, es absolut ganz und gar unmöglich machen, alle Ex- 
peditionen tarifarisch richtig vorzunehmen; das Expedit wird 
vielmehr trachten, das Gut unter eventueller Rücksichtnahme 
anf dessen weiteren Weg Uber die nächste Uebergangsstation 
zu leiten, und dasselbe seinem weiteren Schicksale über- 
lassen müssen. 

Einer in transportgebenden Kreisen so oft zum Aus- 
drucke gebrachte Bemerkung, das» es ganz nnfassbar sei, 
warum diese oder jene Station jedes Gut nicht auf den rich- 
tigen Weg zum billigsten Frachtsätze abfertigte, will ich 
damit begegnen, dass vor allem die Dotirung der Stationen, 
besonders der Mittelstationen mit allen Tarifen ganz unmög- 
lich ist; da&s der Beamte absolut nicht die nöthigo Zeit hat, 
langwierige Combinationen zu machen, da er nur zu oft in 
einer Person Verkehrs-, Telegraphen- und commerciellcr Beamter 
ist, nnd es bei der Vielseitigkeit des verantwortlichen Dienstes 
es wohl nicht leicht möglich wird, »Ich absolut nur mit dem 
commerciellen Fache zu beschäftigen. 

Berücksichtigt man Überdies die Grundlagu des commer- 
ciellen Dienstes, unser vorhin geschildertes Tarifsystem, welches 
doch den eminentesten Einfluss auf den Expedilioiisdienst hat, 
so wird nnd muss mir auch der Laie zustimmen, dass unter 
solchen Umständen Disparitäten absolut nicht zu vermeiden sind. 

Ebenso können die Empfangsexpedite, selbst bei con- 
statirter irriger Vorfrachtberochnung, nicht immer remedirend 
eingreifen, und das Gut muss nach der gepflogenen Abfertigung 
nnd Frachtermittlung in Rechnung genommen werden, denn 
jede weitläufige Berichtigung würde im Verrechnungswesen 
zum Chaos führen. 

Soll nun die Expedition von Gütern nach allen möglichen 
Relationen anstandslos und tarifgerecht erfolgen, so müssten 
wir e in Barf-m haben, um nach demselben vorgehen zu können. 
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Bei dem heutigen Stande unserer Verkahrsinstitute ist 
dies bislang ausgeschlossen ; es wird aber doch wieder Nie- 
mand den Bahnen die weitgehendste Fürsorge absprechen, 
die jederzeit bestrebt sind, wo nur immer möglich, verbessernd 
und vereinfachend einzugreifen. 

So wenig die Expedite überhaupt in der Lage sind, alle 
Abfertigungen von Gutern nach allen Relationen tarifgerecht 
vorzunehmen, ebensowenig können die Controlen einen anderen 
Standpunkt einnehmen, als den, die Bottens der Expedite vor- 
genommene Frachtberechnung immer nur auf die Local- oder 
anf die letzte Verbandsrelation zu prüfen. 

Wollten die Controlen — und die Geschäftswelt gibt 
dieser Ansicht nnr zu oft Ausdruck — bei jeder Sendung, 
zum mindesten nur die auf dem gefahrenen Weg bestehen- 
den — oft Transitbahnen betreffenden Auüiiahmstarife, oder 
die Begünstigungen eines Auhanges anwenden, so würde eine 
solche Massnahme eine derartige Verwirrung im Verrechnung»- 
dienste schaffen, das« sich schliesslich Niemand mehr zurecht 
finden würde. 

Die Controle kann sich eben nur darauf beschranken, 
die erhobene Fracht anf Grundlage des angewendeten 
richtigen Frachtsatzes zu prüfen, sie kann keine neuen 
Combinationen aufstellen, geschweige denn streckenweise Ans- 
nabraatarif« anwenden, auch dann nicht, wenn de r Frachtbrief 
einen solchen Vermerk tragen würde, well die Controle 
letzteren gar nicht sieht; sie setzt die ermittelten Ueber- 
gebühren ab und findet hiemit in der Behandlung der Agen- 
den, welche die Prüfung der Fracht betreffen, ihr Ende ; 
alles übrige muss der Ordnnng durch den Rückvergniungs- 
dfenst überlassen bleiben. 

Hit Rücksicht somit auf unser Tarifsystetn, welches, 
wie ich vorhin mit Beispielen nachwies, solche Tarifparitäten 
schuf, kann man füglich von einer guten Controle nicht 
mehr verlangen. 

Ueber das gegen wart ige Verrechnnngasystem heute zu 
sprechen, muss ich als nicht zur Sache gehörig unterlassen. 

Aber dieses Tarifsystem mit seinen so vielfältigen Tarifen, 
seinen Verbanden, den vielen Begünstigungen und so compli- 
cirten Wegevorsebriften, brachte es mit sich, das» entsprechend 
der letzteren, ganz eigentümliche Frachtvertheilungs-Modulltätcn 
bestehen. 

Vornehmlich zu besprechen ist unser Gebühren - Ver- 
theilnngs-Modus in den cnrtellirten Relationen, das beisat in 
solchen, wo sich die wirtschaftlichen Interessen mehrerer 
Bahnen treffen, und alle am Verkehre partieipiren wollen. 

Ebenso wie unsere Tarif Schemas nur zu oft schwerfällig 
und compliciit aufgebaut sind, ebenso sind die zu den ein- 
zelnen Verbandstarifen gehörenden Tkeilungszahlen geradezu 
kunstvoll erstellt, so das* man Studien machen muss, um sich 
in denselben zurecht zu finden. 

Ich erwühne nur eine combinirte Relation im Nordwest- 
böhmischen Verkehre, z. B. Komotan— Smifitz ; nebst der 
BuscbtC'hrader Eisenhahn als Versandt-, der Böhmischen Nord- 
bahn als Transit- und der Südnorddeutschen Verbindungs- 
bahn als Empfangsbahn, welche geringe Vorantheile, respec- 
tivo Regiespesen vorweg erhalten, partieipiren noch die Aussig- 
Teplitzer, Buschtöhrader, Böhmische Nordbahn, k. k. Staats- 
bahn und österreichische Nordw estbahn an der erübrigenden 
Fracht nach Tausendtheilen, und hat man zur Verteilung eines 
Frachtbe.trages, ob gross oder klein, zwei Subtractionen 
und acht Multiplicationen zu machen; bei Vertheilung einer 
solchen Rückvergütung - Relation die doppelte Zahl der 
Theilnngen vorzunehmen — man bleibt in der Uebung der 
vier Specios! 

Die Tbeilnngszahlen zum Ost-Nord-West-Öesterreichischen 
Elaetibahn-Verband muss matt ob ihrer besonderen Güto nach 



dem Gewichte beurtheilen, dieselben wiegen circa 11 Kilo und 
90 Deca und was die alles enthalten! 

„Es wäre wohl am Platze mit Rücksicht anf diesen zeit- 
raubenden, complicirten Vertlieilungsmodus baldigst eine Ver- 
einfachung eintreten zu lassen." 

Da somit unser Expedits- und Controldienst, trotz aller 
möglichen Massnahmen, den oft begründeten Wünschen der 
Frachtgeber nicht entspricht, well unser Tarifsystem den 
grössten Einfiuss auf diese Dienstzweige ausübt, und ob der 
bestehenden Verrechnungs-Modalitätcn es absolut nicht thunlich 
ist, die kaufmännische Art der Abrechnung einzuführen, so 
müssen wir Alle auf das Besserwerden warten. 

Die sich sonach ergebenden Frachtunterschiede müssen 
im Rückvergütungswege geordnet werden ; all' die Hoffnungen, 
die man 1893 mit Rücksicht auf die einjährige Reclamations- 
frist hegte, das« unter dem neuen Betriebs-Roglement die 
Rückvergütungs-Agenden sich vermindern werden, 
haben sich bisher nicht erfüllt. 

Ich will so nebenbei anführen, dass zum Beispiel bei 
einer grösseren Verkehrsanstalt die RBckvergötutigs- und Re- 
factie-Agenden pro 189« Uber 21.000, bei einer zweiten nur 
die Ruckvergüiungsansuchen sieh über 18.000, bei einer 
dritten für beide Dienstzwoige gar über 38.000 Aetnumroern 
beliefen, welche in Folge des schriftlichen Verkehres mit den 
Bahnen und den Parteien sich wobl auf die doppelt« Acten- 
zabl wahrend eines Jahre« erhöhten. 

Zeigt schon dieses Anwachsen der Parteiansuchen, in 
welch' schrecklicher Höhe sich die irrigen Frachlberechnungen 
bewegen, so muss „Etwas faul" sein im Staate Dänemark 
und eröffnet uns für die Zukunft die traurigsten Perspectiven. 

Die Bahnen sind allseits bestrebt, durch Wahrnehmung 
geäusserter, berechtigter Wünsche den Frachtgebcrn entgegen 
zu kommen; es werden alle bekannt werdenden Unregel- 
mäßigkeiten sofort abgestellt ; es werden Instructionen, Dienst- 
vorschriften etc. in Hülle und Fülle erlassen; allseitig ist das 
Trachten darauf gerichtet, den Verkehr in commercieller Hin- 
sicht so anstandslos und glatt wie nur immer möglich abzn- 
wickeln ; das Bahnpersonal set/.t sein bestes Können ein, und 
doch, doch so viele commercielle Anstände. 

Die Ursache liegt denn doch nur allein in unserem so 
.einfachen" Tarifsystem, und gestatte ich mir sofort das Be- 
sagte durch einige Beispiele zu erhärten, die untrüglich den 
Beweis erbringen, dass man als Expedllsbeauiter „Vieles", 
aber doch nicht Alles wissen kann. 

Es wurden befördert von Klagenfurt nach Königinhof 
10.450 kg Lohe in einem Wagen mit 17 3 m s und »tations- 
seits abgefertigt: 

Klagenfurt -Prag, k. k. StaaUbahn, Ausnahms- 
tarif IV/c für "* 3 mit fl. 71-45 

4 13 per m* 

Prag k. k. Staatsbahn — Königlnhof, österr. Eisen- 
bahn-Vorkehr, Cl. V— 41 per 100 kg . . . r 42 95 

Portozuschlag der Slldnorddeutschnn Verbindungs- 
bahn 4 kr. per 10O kg „ _4_J8 

Summa der Fracht fl. 118 58 

Die Partei beansprucht: 

per 100 kg 

Klagenfurt— Pardubitz im Verkehr Südb.- 

Böhtn. Ausnahmstarif VI/a .... 132 Heller fl. 68 97 

Pardubitz— Königinhof, Posit. 27 des An- 
hanges zum Localtarif der österr. Nord- 
westbahn 18 18 81 

Summ a "fl.~87~7ü 

somit Differenz an die Partei rückvergütet . . fl. 30 88 
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Leere neue Fässer, Sperriges Gut von Tokay 
nach Wien, Staats-Eiscnbabn Gesellschaft, laut 
österr. - nngar. Eisenbahn - Verband, Theil II, 

Heft 3, Sperrig per loO kg 424 

zu rechnen ist richtig: Tokay— Marchegg A . 1*30 

Marchegg — Wien, Sperrig 417 

Summa . 1717 

Differenz per 100 kg üSi^/io 

und s«- komite ich mit einer Unzahl, dem praktischen Dienste 
entnommenen Beispielen ütier derartige Fracht-Disparitäten 
dienen. 

Nun übt aber auf diesen wichtigen Dienstzweig uuser 
Tarifsystem seinen intensivsten Einflus» aus, denn nur Derjenige, 
welcher die Tarifschemen so praktisch anwenden moss, wie 
ein Referent im Rückvergütungsdienst, von dem man heute 
die Kenntnis aller Tarifschemen und ihres Inhaltes mehr oder 
weniger verlangt, weil er sonst seinem verantworlich schweren 
Dienst absolut nicht zn genügen vermag, nur der alloiti kunn 
sich ein Urlheil erlauben Ober die Güte, Uber die .Schwachen, 
über die Vorzüge nnd Nachthelle dieses oder jenes Tarif- 
schenias; denn die Organe, die die Tarife erstellen, haben 
ja deren praktische Anwendung vorweg gar nicht zu prüfen. 

Einen weiteren, sehr fühlbaren Einfluss auf die vielen 
Reclatualionen übt anch unser gemischtes System der Tarif - 
satzerslellung in vier Wahrungen, and anch der zo beachtende 
Umstand aus, dass leider bei unserem Nachwüchse an commer- 
ciellc Verwendung findenden Beamten so wenig für deren 
foit gesetzte Schulaug im Tarifweseu geschieht: Hier würden 
Belehrungen and Einführungen an der Hand der Tarife den 
commerciellen Organen über so manche Klippe hinweg helfen, 
nnd vielen, vielen Tausenden von Keclamationen vorbeugen. 

Es niösste sonach, nm in diesen tarlfarlschen Wirrwar 
halbwegs Ordnung zu schaffen, der Frage der Bestellung 
„commercieller I n s tr u <• t or e n" naher getreten worden, 
deren Obsorge es wäre, unserem Nachwüchse belehrend an die 
Hand zn gehen. 

Soll nun baldige Besserung in diesem verworrenen System 
eintreten, so müsste der Grundsatz unverrückt vor Augen ge- 
halten werden, dass unsere Tarife im Sinne der Handels- 
Ministerial ■ Verordnung Nr. 47488 vom 1. Deccuiber 1894, 
sowohl die Binnen- als anch die Nachbar- nnd Verbands tarife 
so klar nnd deutlich als möglich, aber auch einfach 
fnrderhin erstellt werden. 

Wenn durch fortgesetzte KUeksiebtnahme der Bahnen 
oft mit Preisgabe ihrer privatwirtbschaftlichen Interessen den 
Wünschen der Bahnbenutzer in jeder Hinsicht dadnreh 
Rechnung getragen wird, dass für diesen oder jenen Artikel 
für den Nah- nnd Fernveikehr, trotz der bestehenden vielen 
Hegnnstigungen noch .neue' Bonifikationen oft nur für 
Einzelne geschaffen werden, wenn durch Etabllrung neuer, 
sogenannter Eintagsverbande. diese Verhältnisse noch ver- 
worrener worden, Anhange und Tarifnachträge um die Wette 
das Licht der Welt erblicken, somit die bestehende Unsicher- 
heit iu unserem ganzen Tarifsysteme noch vermehrt wird, so 
wird der Moment mit apodictischer Sicherheit zn bestimmen 
sein, wo die t arif arische Verwirrung den hikhsten i 
Gi ad erreicht hat und sich Niemand mehr auskeimen wird. 

Diesem drohenden Gospenste soll ,11 alt" geboten 
werden! Ohne viel in die Ferne zu schweifen, wird mir viel- 
leicht jeder Sachkundige zustimmen, dass In dieser Hinsicht 
die Tarifschemen der küuigl. preussischen Staatsbahüen mit 
ihren wenigen Ansnalimsturifen nnd ohne «alle Anhänge-' 
unser Vorbild sein ktlnnten. 

„Wir wünschen dies wohl Alle!" Die Expedit*-, die Cou- 
trolbeamten und nicht in letzter Linie die Referenten im 



Rückvorgutungsdienstu, diesem Sammclorto aller t ari für i- 
sehen Bescherungen. 

Möge das Gesagte nicht resultatlos verhallen, möge es 
Aulass bieten zu Massnahmen seitens aller hiezu bernfenen 
Organe, damit baldigst Wandel in unserem Tarifsystem zum 
Besseren geschaffen werde; Stabilität, Einfachheit 
und Klarheit dessen Grundlage bilden. 

So wie der Landmann im Frühjahre das Samenkorn 
der gut gedüngten Erde mit der Hoffnung anvertraut, dass es 
Wurzel fasse, spriesBe und gedeihe und durch die alles be- 
lebende Sonne znr vollen Reife gebracht, als Frucht für seine 
Bemühungen ihm tausendfachen Lohn bringe, to möchte ich 
wünschen, dass da» heute hier gesüete Samenkorn auf den 
so überaus fruchtbaren Boden unserer Tarifbnreaux 
falle, dort Wurzel fasse, spriesse und gedeihe. 

Und dass dies so werde — baldigst werde — wenn der 
Impuls von massgebender Stelle kommt, das erhoffet! wir 
Alle und das wollte »Der gute Geuins des geflügelten 
Rades!" 

TI-CIINISCHE RUNDSCHAU. 

Probefahrt mit gesteigerter Geschwindigkeit auf 
der Uoltliurdbuhn. Nachdem seitens der Gotthardbahn ge- 
plant wird, im nächsten Sommer zwei neue Schnellzüge mit 
erhöhter Geschwindigkeit nach jeder Richtung verkehren zu 
lassen, so wurde, nm sich Uber die Ausführbarkeit dieser Ab- 
sicht ein Bild zu machen, am 29. und 30. November v. J. 
ein Schnellzug probeweise von Itotkkrcnz nach Chiasso und 
umgekehrt in Verkehr gesetzt. Der Probezug bestand aus 
sechs neuen vierachsigen Personenwagen und einem Speise- 
wagen der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft nnd einer 
von der I/>comotlvfabrik in Winterthur gelieferten vierzylindrigen, 
dreigekuppelten Verbundmaschine von 68 t Dienstgewicht (ohne 
Tender). Der Zng beuiSthlgte zu der 214 km langen Strecke. 
4 Stunden 43 Min., während der Personenzug 9, der Schnell- 
zug f>7 2 und der bisherige BliUzng 5'/ a Stunden braucht. 
Wird die Aufenthaltszeit von 37 Min. in Abzug gebracht, so 
ergibt sich eine durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit von 
51-3 km in der Stunde, was mit Rücksicht auf die starken 
Steigungen und zahlreichen Curven als ganz betrachtlich be- 
zeichnet werden mnss, Die Maximalgeschwindigkeit betrug 
92 km zwischen Biasca nnd Bellinzona. Das Gewicht des 
Zuges ohne Maschine betrug 185 t. Der Gang desselben blieb 
ruhig und gleichmassig und betmg seine Geschwindigkeit auf 
den Rampen mit 26°/oo ^teignug, wo auch eine Vorspaon- 
Locomotive verwendet wnrde, 40 — 45 km per Stunde. Am 
zweiten Tage fahr der Probezng zurück und benötbigte zum 
Durchfahren der Strecke vier Standen, erreichte somit eine 
durchHchnlttliche Geschwindigkeit von 53 5 km. Anfangs hatte 
er bis Gesehenen in Folge verschiedener Störungen eine Ver- 
spätung von 21 Min. Dies bot Gelegenheit zu erproben, ob es 
möglich s-ei, solche Verspätungen im Rahmen des festgelegten 
Fahrplanes wieder einzubringen. Ks gelang dieB thatoüchlieh 
im weiteren Verlaufe der Fahrt bis auf 1 1 ,' 2 Min. Au dem 
Probezugu beiheiligten sich ansser der Direktion und dem 
höheren technis:heu Personale der Gotthardbahn auch Vertreter 
i der schw eizerischen Eisenbahn-Departements, einiger Rahngesell- 
Bchaften nnd der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft. 

I>n* System Serpollet für Eisenbahnen angewendet. 
Ein Versuch in dieser Bicbtnng ist vor Kurzem in Frankreich 
unter Zugrundelegung des Systeme» Serpollet gemacht worden. 
Der hiefür benutzt« Automatwagen wiept 17 t und kann 44 
Passagiere tiansportireti. indem 32 Sitzplätze und 12 Steh- 
plätze vorgesehen sind. Der Wagen rulit auf vier Kadern von 
1 tu Durchmesser nnd 4 m Abstand der Achsen. Der Motor 
befindet sich im Vordertheil und ist von dem übrigen Wagen 
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isolirt, fr wirkt direct auf die Achse des Vorderrades ähn- 
lich wie bei Locomotivcn : Der Dampf wird von einem Vcr- 
dampfnngskessel, Svstoui Serpollet, geliefert, welcher für einen 
Maxitualdruck von 15 kg per Qu idratctm. berechnet ist. Bei 
8 kg Druck hat der vollbesetzte Wagen eino Geschwindigkeit 
von 50 km pro Stunde. Wenn man die Geschwindigkeit ver- 
engert nnd den Druck vermehrt, kann noch ein gewöhnlicher 
l'assagicrwagen angehängt werden. Falls sieh das System be- 
wälirt, wäre hjemlt für den in Nr. 1 des gegenw. Jahrganges 
geforderten Nahverkehr» der passende Motor gefanden. 

Strassenliahnhctrieb durch Accuiiiulatorwugeu. 

Ueber Störungen, die durch Sehneefall im Betrieb der Strassen- 
bahn in Hannover verursacht worden sind, schreibt dieDirection: 
.Die Straasenbahti Hannover wurde vom Schneefall stark be- 
troffen und war es nöthig, die Pferdebahnwagen theilweUe mit 
drei und vier Pferden zu bespannen, uro dieselben bei dem 
plötzlich eingetretenen Schneegestöber überhaupt fortzubewegen. 
Auf den Strecken mit Oberleitung konnten die Accnuiolator 
wagun sich nur aus dem Grunde fortbewegen, weil die Aeru- 
mnlatoren geladen waren nnd mit Accumulatorenstroni fuhren. 
Da in Folge des am 7. und 8. .latiner d. .1. stattgefnndenen 
gtiindigen Wehen» und in die Geleise hineingeworfenen Staubes 
in Verbindung mit dem plötzlichen Schneegestöber ein ConUct, 
welcher für die Rikkleitnng erforderlich ist, nicht vorhanden 
war, konnte eine Ludung der Accaiuulatorcn nicht erreicht 
werden und hatten die Accumnlutoren daher auf den Übor- 
leituiigsstn-ekeii diejenige Spannung verloren, welche im allge- 
meinen erforderlich ist, nm sie automobil auf den langen 
Strecken in Hannover fortbewegen zu können. Erst nachdem 
es gelungen war, die Oberleitungslinieu vom Schnee zu be- 
freien und genügend Salz in den Schienen flüssig zu machen 
und die Accnmulatoren in der Kraftstatiou neu aufgeladen 
waren, konnte ein regelmässiger Detrieb wieder aufgenommen 
werden. Ein Betrieb auf den Anssenliuiun mit reinen Ober- 
leitungmwugen war überhaupt nicht möglich und konnte erst, 
nachdem der Schuee beseitigt war, wieder aufgenommen w erden. 
Die Wagen, welche Salz auf die Anssenstrecken brachten, 
niussten daher mit Aecuinnlatoren versehen sein und durch 
AecumulatormistJ om getrieben werden. Die Verwaltung der 
Strassenbakn hat bei dem letzten Schneegestöber die Ueber- 
zmigung gewonnen, das« für die Aiifrechterhaltnng des inneren 
städtischen Verkehrs die Accnmulatoren am geeignetsten sind 
und am sichersten funetioniren werden. 

I.oroinolive mit flüssiger Feuerung. Wiederholt sind 
siboti Versuche gemacht worden, die Heizung der Locomotiven 
mit Erdöl zu besorgen, und hat mau in Knssiand, wo das 
Naphta in grossen Mengen gewonnen wird, schon langst auf 
verschiedenen Bahnen die Oelheizung eingeführt. Hiefür ist 
einerseits der Umstand massgebend, dass das Mitführen und 
Aufgeben des flüssigen Brennmaterials bequemer Ist als das- 
jenige von Kohlen und andererseits ist noch v«n Bedeutung, 
das? die Kohlenlager einmal erschöpft werden könnten, und 
dauu unbedingt eine andere Bchciztmgsnrt platzgreifen mnsste. 
Diese Urämie dürften jedenfalls dazu beigetragen haben, dass 
die Dellu-izung nun auch in England Hingang refnnden hat. 
wo Ingenieur F. W. Webb, l'revvc, eine Lueotnoiive n.n- 
»trnirt hat, welche gegenwärtig auf den unter der Liverpooler 
Hochbahn zu den Deck-' führenden Bahnlinien an Stelle der 
thicrisdien Kraft den Bei rieb besorgt. Diese Locoin«tive ist. 
wie . Engineer* ausfüllt t, so eingerichtet, dass der Ma- 
schinist an dem einen, der Heizer an dem anderen Ende des 
Kessels seinen Platz erhält, wodurch die Möglichkeit ge- 
sihnffeu wird, sowohl am vorderen als auch hinteren Ende 
der Maschine Wagen anzuhängen, da beiden Ueilieniings- 
uiiinnem genügend Ausblick auf die freie Strecke gewählt 
bleibt. Oben ist die Maschine mit einem Schutzdach« ver- 



sehen, welches Ranch und Dampf von den Bogen der Hoch- 
bahn abhalten soll. Der Oelvorrath befindet sich unterhalb der 
Fussplatte in zwei eisernen Cylindern. Zur Wasaeraufnahme 
dienen zwei Bassins zu beiden Seiten der Locomotive, welche 
gleichzeitig die Rahmen bilden. Die Maschine Ist im Stande, 
13 beladene Wagen zu ziehen, obwohl der Unterbau der 
Dockbahn ziemlich ungleich angelegt ist. 

»ups Znhnsfuugensysteiu Tür die Jungfraubulm. 

Von den auf die Ausschreibung des internationalen Wett- 
bewerbes hin eingelaufenen 48 Arbeiten wurden von der 
wissenschaftlichen CommUsion der Jungfraubahn in der Sitzung 
am 12. December v. J. 16 preisgekrönt. Unter dienen befand 
sich auch ein neues Zahnstangensystem des Ingenieure E. Strub 
in Interlaken, welches mit dem höchsten Preise von 5000 
Francs prSmiirt wnrde. Dasselbe wird bei der Jungfraubabn 
zur Verwendung gelangen und besteht im Wesentlichen aus 
einer neuen Zahnstange, deren Laufscbienonprofil einen coni- 
sehen Kopf besitzt, welcher die Anwendung von Bremszangen 
zulOsst, wie- solche bereits an der Stanserhornbahn in Be- 
nutzung stehen. Diese Bremszangen machen auch das Auf- 
steigen des Zahnrades auf die Zahnstange unmöglich und 
bilden zugleich eine Sicherung gegen Winddruck und Ent- 
gleisung. Das Ausarbeiten der Zähne erfolgt durch Sägen und 
Fraisen. Die Anwendung der Zangen lägst grössere Steigungen 
zu als die übrigen Zahnstangensystetne mit verticaletu Zahn- 
eingriff. Die neue Sfange besteht nur aus einem Stück. Illsst 
sich leicht krümmen, ist umwendbar nnd besitzt dasselbe 
Kleineisenzeug wie die Laufschienen. Das Profil erlaubt bei 
dun Stösson die Anwendnng von Winkellaschen und damit 
eine solidere Stossverbindung als bei anderen Systemen. Der 
Zahngrund soll nicht geradelinig, sondern keilförmig gebildet 
werden und bezweckt leichtes Wegsprengeu des Eises boi 
desseu Berührung mit dun Zahuköpfen der Zahnräder. Diese 
neue Zahnstange erfordert auch eine neue Wclchenconstructlon, 
die ein ungehindertes Passieren der Bretnszangen gestattet. 
Das Meter Zahnstange soll 34 kg und der Oberbau eomplct 
120 kg für das laufende Meter wiegen. 

Beleuchtung und Beheizung der Zfifre auf der 
.( hirago— Milwaukee^St Html" Eisenbahn. Die auf 

der Strecke Chicago— Ohama verkehrenden und aus f> oder 7 
Wagen grössten Modells besteheuden Schnellzüge sind neuer- 
dings mit elektrischer Beleuchtung sowie Dampfheizung aus- 
gerüstet worden. Da es jedoch nicht angezeigt war, den zum 
Betriebe der Heizapparate und des Motors der Dynamo- 
maschine notwendigen Dampf von der Locomotive zu ent- 
nehmen, weil dann beim Wechseln der Maschine und im Falle 
eines Gebrechens in der Beleuchtung und Heizung eine Unter- 
brechung hatte eintreten müssen, bo sah man sich genöthigt, 
den Dampf auf andere Weise zu beschaffen und wurde zu 
diesem Zwecke in den Werkstätten zu Milwankee ein be- 
sonderer Wagen zur Aufnahme eines Hilfskessels, eiues Mo- 
tors und einer Dynamomaschine gebaut. Das Dienstgewicht 
dieses Wagens beträgt ungefähr 25 t : da die amerikanischen 
Dnrebgangswagcii sonst ein Gewicht von 40 — 50 t haben, so 
ist dadurch die Möglichkeit geboten, den Zügen im Nothfalle 
noch einen Wagen uuzuliängeii. Der Durchmesser dos Hilfs- 
kessels beträgt 122 in, die Anzahl der Rohre 136 mit einer 
Länge von je 1*9.3 tu und die Heizfläche 6 5 in'-. Der Wagen 
enthält weiters noch ein Reservoir von 1500 1 Inhalt und 
einen K<dileunium für 3 m'\ Der Kessel liefert den Dampf 
für säinnitliche Heizapparate des Zuges, sowie für einen 
Wcstinghouse-Motor von 18 Pferdekräftcn, welcher eine Edison- 
Dynamiiuiasehine von 15 Kilowatt direct betreibt. Die Strom- 
spannung beträgt 110 Volt. Zur Beleuchtung des ganzen 
Schnellzuges sind insgevatiiml 2<M Lampen mit einer Licht- 
starke von je lo Kerzen criiirdcrlich. 



Digitized by Google 



- 75 — 



Die Mctropole-Strassenlmhn. Ks liegt uns eine kleine 
Broschüre vor, in welcher von Max Werthchn ein neues System 
von Stra&sonbahnen vorgeschlagen wird, bei welchen der Be- 
trieb mit comprimirter Luft nnter Benützung elektrischer Fern- 
leitungen stattfinden »«11. Der Projectant denkt Bich die An- 
lag« so, dass in gewissen Abständen der Bahnstrecke, etwa 
von 5 eo 5 km. stationäre LuftcompreBsoren nnd Luftentnabmc- 
Vorrichtnngen errichtet Bind, die von einer Dynamomaschine 
angetrieben werden, wobei für die letztere die sonst flir elek- 
trische Belenchtnng vorhandenen Fernleitungen den Strom 
liefern sollen. Die Wagen haben unter dem Boden Accnmu- 
latoren, einen Vorwärmer, Druckregulator und einen Motor; 
bei Ankunft der Wagen in den Compressionsstellen sollen die 
Accumulatoren mit gepresstcr Luft rasch gefüllt werden, wobei 
bei ebener Fahrt mit 4—5, bei Steigungen bis h% bis zu 
15 Atmosphären Druckspannung gearbeitet werden soll. 

Die genannte, nnr 11 Seiten umfassende Broschüre gibt 
zu wenig technische Details, nm über den Wert dieser eleklro- 
pneumatischen Strassenbabnen ein Unheil abgeben zn können. 

Perkin's Wasserkessel für Locomotiven. Die 
Chicago, Milwauke« und St. Louis Eisenbahn hat drei Güter- 
zugs- Locomotiven in Verwendung, bei denen nicht Heizröhren 
gewöhnlicher Art, sondern Wasserröhren angewendet sind, die 
den Feuerzug quer durchsetzen, und zwar iu Bündeln ab- 
wechselnd, welche von oben nacli unten, von links unten nach 
rechts oben und von links oben nach rechts unten sicli er- 
strecken. 

Die erste Maschine dieser Art ist drei Jahre, die 
zweite 21 Monate im Dienst«. Eine andere Locomotivo dieses 
Systems befindet sich auf der Chicago und Südwestbahn etwa 
6 Monate im Verkehre, ohne dass sich bis jetzt Undicht- 
heilen der Röhren gezeigt hätten, obwohl alle Locomotiven 
auf diesen Strecken durch das schlecht« Wasser stark leiden. 
In Beziig auf den Verbrauch an Brünnstoff sollen die Denen 
Locomotiven sparsam sein. Die zweite Maschine derselben 
Bauart wies gegenüber der ersten insoferne eine Verbesserung 
auf, als die Zahl der Wasserrohren vermehrt worden war. 
Die dritte Maschine ist 'noch bosser; sie hat 173 Wasser- 
röhren mehr als die erste. Die neue Maschine hat 429 auf- 
rechte und 133 schräg liegende Röhren, zusammen 562 mit 
5 cm Durchmesser. Die Heizfläche derartiger Kessel ist sehr 
bedeuteud und wird zu Gunsten der neuen Kesselait nicht 
allein angeführt, dass sie sparsam im Kohlenverbrancli sind, 
sondern auch, dass die Locomotive keine Funken wirft, keine 
Undichtheiten durch Ausdehnung und Zusammcnziehntig der 
Kesseltheiie entstehen, dass guter Wasserumlauf stattfindet, 
in Folge dessen die Röhren rein bleiben und sich die Ab- 
lagerungen in Gestalt weichen Schmutzes an der Sohle des 
Süsseren Kesselrohres absetzen, wo dieser leicht abgewaschen 
weiden kann. Die neue Einrichtung kann überdies in beste- 
hende Kessel in kürzerer Zeit eingebaut werden, als eine 
Reparatur in Anspruch nimmt. 

Neuartige .Stromzuleitung bei elektrischen Strassen* 
bahnen. In einer kürzlich abgehaltenen Versammlung des 
Bndapester Ingenieur- und Architekten-Vereines wurde ein Vor- 
trag über ein von den Ingenieuren Megroz und Stark er- 
fundenes nenes System des elektrischen Strassenbahnbetriebes 
gehalten. Darnach liegt der Leitungsdraht iu geschlossenen 
Böliren gedeckt unter der Erde und nicht in einem offenen 
Schietiencanale, wie bei dem System Slomens & Halske. Die 
gleichfalls gespaltenen Schienen (Billenschienen) liegen über 
kleinen, 3 bis 4 in von einander entfernten, senkrechten Röhren- 
schachteii, welche, vom Leitungsrohre ausgehend bis zur 
Schiene reichen. Sobald der Wagen über diese Stelle fährt, 
springen automatisch aus den Rühren kleine Metallzungen 
hervor, die durch Vermittlung des bis iu die Schienenrille 



reichenden ('onlaetors der Wsgcnmaschine den Strom einem 
diesem Zwecke entsprechend constrnirten Accnmulator successive 
miuheilen. Nach Passiren des Wagens verschwinden din 
Zungen ebenfalls wieder automatisch. Dein durch ein Modell 
denionstrirten Constructionsberichte zufolge, sollen sich die 
Kosten derartig eingerichteter Strassenbabnen wohlfeiler als 
jono der Canalleitung, bei günstigen Strassenverhältnissen 
noch wohlteiler als die der Hochleitnng stellen, und wird - 
wie besonders hervorgehoben wird — die durch letztere ver- 
ursachte nachtheilige Einwirkung von Inductionsströmen auf 
Telegraphen- nnd Telephonlcltungen gänzlich vermieden. 



CTI UONIK. 

Fortbildungsschule für Eisenbahnheamte. Im abge- 
laufenen Unterriehtsjahra 1835/96 worden von Seite der Eiseti- 
j bahn - Verwaltungen 61 Hörer des niederen und 41 Hörer 
i des höheren (.'urses angemeldet. Die Prüfungen haben 28 Hörer 
des niederen und 18 Hörer des höheren Cnrses abgelegt nnd 
fungirten bei denselben als Prllfungs-< oinmlssäi e abwechselnd 
die Herren Ministerialrat!) Dr. Theodor Haberer, Ministerial- 
rath Dr. J,>sef Bitter v. KB« hier und Ministerialrat)! Poctor 
Max Freiherr v. Busch man. 

Wiener Stadtbahn. In der letzten Vollversammlung 
der Commission für Verkehrsanlagen in Wien am 20. Februar 
1897, in welcher das erste Mal die neuen Vertreter der Curie 
des Landes Niederösterreich erschienen sind, wurde auf An- 
trag des technischen Ausschusses beschlossen, dem von der 
k. k. Baudirection für die Wiener Sjadtbahn befürworteten 
Ankaufe einer Grundfläche von 1822 m 2 und die Erwerbung 
der Servitut der Legung und Erhaltung einer Wasserleitung 
auf einer Grundfläche von 2624 m 2 des iu Heiligenstadt ge- 
legenen Besitzes des Steinmetzmeisters Ed. Hauser für die 
Wasserleitung zur Station Heiligenstadt um den Gesamrat- 
betrag von tl. 35.000 die Zustimmung zu ertheilen. Ferner 
wurde das Vergobungsnperat für die Herstellung der Hoch- 
bauten in der Station Heruals im Betrage von fl. 114.060 
und in der Station Ottakring im Betrage von fl. 99.220 ge- 
nehmigt und die öffentliche Ausschreibung diese Arbeiten mit 
dein Beifügen beschlossen, dass die Ofleriverhandlnng uud Ver- 
gebung in der üblichen Weise nnter Intervention eines Mit- 
gliedes der Commission durchzuführen sei. Behufs Sicher- 
Stellung «los Strombedarfes für die elektrische Beleuchtung und 
Kraftübertragung der Wiener Stadtbahn wurde auf Grund des 
Ergebnisses der durchgeführten Offcitverhandlung beschlossen, 
die Stromliefemng der Firma Bartelinns et Comp, in Brünu 
als Bestbieter auf die Dauer von fünf Jahren zn übertragen 
und dieselbe Firma mit der Ausführung der für elektrische 
Beleuchtung und Kraftübertragung erforderlichen Installations- 
arheiten zu betrauen. 

II. Kraft- und Arbeitsmascliinen - Ausstellung 
München 18!IN. Unter dem Allerhöchsten Protectorat« Selncr 
königl. Hoheit des Prinz - Regenten Luitpold von Bayern ver- 
anstaltet der Allgemeine Gewerbe - Verein München anlässlich 
seines öOjäkrigon Jubiläums unter Mitwirkung des Polytechni- 
schen Vereines München vom 11. Juni bis 10. October 1898 
die II. (Internationale» Kraft- und Arlwitsrnnschineu-Ansstellung. 
Diese Ausstellung, welche bestimmt ist, nicht, nur die ein- 
schlägige Maschinen • Industrie, sondern auch das kleine und 
mittlere Gewerbe in seiner Leisnnursiilliickeit zn fördern, nm- 
fasst folgende fünf Gruppen: Gruppe I: Kraftmaschinen, als 
Gas-, Petroleum-, Benzin-, Dampf-, Heisslnft-, Wasser-, Wind- 
uml Elektromotoren bis zu IU Pferdekräfteu. Giuppell: 
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Arbeitsinaschincn, Werkzeuge und Geräthc. Gruppe III : Hilfs- 
maschinen, als Pnnipen, Ventilatoren, Preisen, Aufzüge, Uhr*n, 
Maschinenteile, elektrische Anlagen, Schutzvorrichtungen, 
Apparate, Hilfsniaterialien. Gruppe IV : Fabrikationen und 
Werkstätten im Betriebe. Gruppe V : Technische Literatur 
Für hervorragende Leistungen werden durch ein von der königl. 
bayerischen Staatsregierung eingesetztes Preisgericht Aus- 
zeichnungen in Form einer einheitlichen Medaille ertheilt — 
Der Termin zur provisorischen Anmeldung liluft Iiis 1. Mira, 
der für die definitive Anmeldung bis 1. October 1897. — 
Die Platzmiethe betragt pro Quadratmeter Bodenflftehe 11k. 20 
und Wandättche 11k. 15. SSmnitliche auf die Anstellung be- 
züglichen Drucksachen stellt das Directorium (München, Färber- 
graben l'/ 2 ) auf Wunsch gern zur Verfügung, wie es auch 
zu allen Aufschlüssen stets gern bereit ist. 

Verein für die Fiirdernng de» I<ocaU und Strassen- 
buhnwesens. Vortrag des Herrn beb. aut. Bau - Ingeniears 
Einauuel Rindl: „Ueber Betriebskosten v o n Bah n e n, 
insbesondere solcher niederer Ordnung." Als gtund- 
legenden Gedanken seiner Ausführungen bezeichnet der Vor- 
tragende die vergleichende Vorführung der hierauf bezug- 
habenden Studien, indem er seiner Anschauung dahin Baum 
gibt, dass die Aufstellung einer mathematischen Formel für 
Betriebsausgaben vor Allem ein von den Einnahmen unab- 
hängiges Glied involvire. 

In eingehender und stellenweise kritischer Besprechung 
übergebt derselbe sodann zu den von Professor Heyne an- 
gestellten Untersuchungen, wonach die Kosten für die Hebung 
auf 1 in gleich wSrcn mit der Förderung auf 140 m hori- 
zontaler Strecke. Der Vortragende bespricht sodann die Er- 
gebnisse der La u n b ar d t'ndien Berechnungen und die Studien 
des königl. preussischen Banrathes Ei b ach. Für die Bern- 
theilung der Betriubskoston ergebe sich die Schlußfolgerung, 
dass hier zwei Faetoren, und zwar die Verkehrsdichte und 
die Bahnlänge überwiegenden Etnilnss gewinnen und es »ich 
empfehlen dürfte, bei den anzustellenden Berechnungen die 
Betriebskosten in gleichzeitige Abhängigkeit von diesen beiden 
Faetoren zu ermitteln. 

Mit besonderem Nachdtucke beleuchtete Ingenieur Hindi 
die in der Fachliteratur niedergelegten Studien über den Wert 
der Bahnen untergeordneter Bedeutung, wonach diese Frage 
nicht nur in dem engen Rahmen der Betriebskosten behandelt, 
sondern mit Rücksicht auf die Gesammtbezlehung solcher 
Bahnen zu den Hauptbahnen, zum Strassenverkehre und zu 
allgemein staatlichen Interessen betrachtet wird nnd ziffer- 
mftssige Ermittlungen hinsichtlich der Lasten, welche seitens 
der staatlichen Verwaltung ffir derartige Bahnen aufzuwenden 
wltren, gegeben werden. 

In dem Resnmc seines mit grossem Beü'alle aufge- 
nommenen lehrreichen Vortrages prücisirt der Vortragende 
seine Anschauung, dass bei Aufstellung derartiger Ertragnls- 
berechnungen ausser den Betriebskosten noch die Verzinsung 
nnd Amortisation in's Auge zu fassen sind und die Ermittlung 
der Ausgaben oder der Einnahmen im Wege mathematischer 
Formeln iu vollkommen befriedigender Weise kaum gelingen 
dürfte, wenn auch zugegeben werden müsse, dass theoretische 
Relationen im Hinblicke uuf einzelne in Betracht kommende 
Faetoren auf diesem Wege einer guten Lösung zugeführt 
weiden köunen. 

Die englische 4'eii trnlhalm. Das Jahr 1897 wird der 
Kiesenstadt an der Themse ein verkehrt-politisches Ereignis 
ersten Ranges besebeeren, die Eröffnung einer neuen unab- 
hängigen Durcligmigslinie nach dem Norden Englands. Seil 
einem Menschcnalter beherrschen vier Eisenbahu-Actien-Gesell- 
sehafteu die Zufuhr nach London vom Norden und die Lon- 
doner Ausfuhr nach dem Norden und seinen Hüten. Die 



Nordwesthabn, die Uldland- und die Grosse Nordbahn sind 
die Ältesten und seit einem halben Menscbenalter ist auch 
die Grosse Ostbahn hinzugetreten, die ebenfalls einen Thell 
des Nordverkehrs an sich gerissen hat. Diese vier absolut 
dominii enden Bahnen haben, um nur Einzelnes herauszugreifen, 
von 187t) — 1890 ihre Zufuhr von Kohlen nach London von 
:\*/ 3 Millionen Tonnen auf 8 Millionen Tonnen jährlich steigern 
können und diese enorme Verkehrssteigerung, die beispiels- 
weise die Nordwestbahn zwingt, mehr als 100 km in nörd- 
licher Richtung statt des gewöhnliches Dopp 'Igeleises ein 
vierfaches zu unterhalten, macht sich bei allen Transport- 
object.en geltend. Kein Wunder, dass hier der Wunsch nach 
Concurrenz laut wird und besonders heftig machte er sich 
bei der Manchester, Sheffield und Liucolnshirebabn geltend, 
die als eine Ostwestbalin (sie verbindet den Oithafen 
Grunsby mit dem Westhafen Southport-Llverpool) durch die 
reichsten und bevölkertsten District« Lancashlre und York- 
shire und durch die bedeutendsten Kohlenreviere Nottinghams 
Derbyshire und Snd-Yorksbire führt, ohne viel mehr zu sein, 
als die Alimentiningsbalin der grossen Linien nach dem Süden. 
Als Beweis für die Richtigkeit dieser Behauptung dienen die 
Angaben des General Direktors, denenzufolge 67 l / 2 * der 
Transportmenge an andere Gesellschaften abgeliefert werden 
müssen und nur 32 42 % innerhalb des Gesellschaftsnetzes 
zur Abladung gelangte. Da Überdies auch die Durchgangs- 
linien direct die Interessensphäre dieser Ostwestbahn durch- 
schneiden, so war es nur eine Frage der Zeit, dass sie von 
ihren mächtigen Rivalen erdrückt worden wäre. Zorn Glück 
gelang es der Ostwestbahn, nach und nach die erstickenden 
Masdien zu durchbrechen; im Jahre 1889 war sie schon 
zehn englische Meilen nördlich von Nottingham, also etwa 
200 km entfernt von London, angelangt und im Jahre 1893 
eudlich erhielt sie vom englischen Parlament nach heftigen 
Kämpfen die Erlaubnis, südlich bis zu den nördlichst vor- 
geschobenen Posten der Metropulltanbahn, einer Londoner 
Localbahn, auszubauen nnd dies zusammen mit einem F£age- 
vertrag mit dieser Bahn bedeutet den End« 1897 zur Wirk- 
lichkeit werdenden Einzug in die britische Metropole. Die 
Ostwestbahn, die Manchester, Sheffield und Lincolnshirebahn 
wird dann ihren obsolet gewordenen Titel ablegen, sich 
„Centralbahn" nennen und für die Verbindung von London 
nach Chestei field, Nottingham, LeiecBter, Manchester, Sheffield 
Crimsby und Hall eine neue billige Durchgangslinie für 
Passasiere und Frachten bilden, und da sie via Metropolitan 
auch mit dem südenglischen Bahnnetz zusammenhangt, auch 
für den englisi h-continentalen Verkehr von Bedeutung sein. 



CLUB - NACHRICHTEN. 

8 am «tag den 13. Marz 1. J. (ludet in den Clublo:alitäteu ein 

VE RGXÜGUNGS AB END 

unter Mitwirkung hervorragender Knnrtktftfie statt. 

Mitglieder erhalten Karten für Rieh und zwei Familienangehörige 
bei den bekannten Vcrschleuastellen *) G autkarten sind cum Preise 
von 'Vi kr. per Stück ebendaselbst zu haben. 

Hit Rücksicht auf den beschränkten Raum kann der Eintritt 
nur gegen vorher behobene, beim Betreten des Saales vorzuweisende 
Kutten erfolgen und wird die Karteuansgabe am 6. Mars begonnen 
und spätestens am 11. März geschlossen. 

Die Ausgabe besonderer Einladungen unterbleibt. Beginn 
' t o Uhr Abends. 

Das Exenrsions- und Gesell igkeits-Comite. 



ttaam. Her&nsK»lMi ao<l VcrUg i 
OsUrr. "" 



Am R«dkctUm 
bl. lim 



*) Die Kartensusgabe rindet statt : In der Cl u b k a n z 1 e i ; ferner 
bei den Herren: L. Haadofsky (Staats - Eisenbahn - Gesellschaft, 
Schwarxenbergplati), A. Klein ^Sudbshn, Weyringergasse); A. Saf (i r 
iNordwestbahu); M. Scnweiusteiger (Nordbahn) uud Dr. R. 
W i e * n e r (Wvstbahn). 

Dieser Nummer liegt die ( nterlialtungM-Beilnge bei. 

v«ruicwurili<:h . Druck von B 8|>l«t * Co 

UUiKih ei Wies. V. ftoxirk, SUasseeaga*«! Kr. 1«. 
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Clnbversanunlung : Dienstag den 23. März 1897, 

Vi 7 Uhr Abends. Discussion zu dem am 16. Februar ge- 
haltenen Vortrag Über: * Unter Tarif sy$lem und <les»m Ein- 
ßuss auf den Verrechnung*- und Mickvcrgütungtdientl." 

Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublocale. Couvert zu 60 kr. 

Zw Vereinfachung der Wagenmiethe- 
Abreehnnng. 

Von Anselm H n 1 1 e r. 

Eine der vordringlichsten Reformfragen im Eisen- 
bahnwesen ist die Frage der Vereinfachung der Wagen- 
miethe- Abrechnung. Welche Wichtigkeit dieser Frage von 
den Eisenbahn-Verwaltungen selbst beigemessen wird, 
beweist der Umstand, dass dieselbe vom Vereine deutscher 
Eisenbabn-Verwaltnngen unter die Preisfragen des letzten 
Preisausschreibens aufgenommen wurde, während die 
NichtWürdigung aller hierauf bezüglichen Einsendungen 
für die Schwierigkeit der LösuDg dieser Frage spricht. 
Aber gerade deshalb, weil die Lösung diexer Frage so 
grosse Schwierigkeiten bietet, wird die Erörterung dieser 
Angelegenheit, von verschiedenen Standpunkten aus be- 
trachtet, der Sache, die nun einmal ungelöst nicht von 
der Bildfläche verschwinden wird, nur förderlich sein. 

Einen interessanten Beitrag hiezu liefert neuerdings 
Herr Wyttek, Abtheilungs Chef der Warschau- Wiener 
Eisenbahn, in Nr. 4 dieser Zeitung vom 1. Februar 1897. 

Herr Wyttek schlagt ein Abrechnungssystem vor, 
welches das Natural-Ausgleichverfahren zum Vorbild hat 
uud wohl in der Weise anfgefasst. werden darf, dass die 
Wagenmiethe auf die Berechnung einer Laufmiethe be- 
schränkt, die durchlaufenen Kilometer der eigenen und 
fremden Wagen monatlich abgeglichen und nur das verblei- 
bende Plus oder Minus cassaraässig behandelt werden soll, 

Den Kern der Sache hat Herr Wyttek zweifellos 
damit getroffen, dass er sagt: Die Kleinigkeitskrämerei- 
Methode muss beseitigt werden und die vielen ausführlichen 
Controlen eines Kleinkaufmannswesens müssen fallen, 



wenn eine radicale durchgreifende Vereinfachung erzielt 
werden soll. 

Dass eine solche Vereinfachung bei der zur Zeit 
herrschenden Anschauungsweise ausgeschlossen ist, steht 
ausser Zweifel, denn dazu wäre unbedingt ein System- 
Wechsel nothwendig; es raüsste das ganze Abrechnungs- 
wesen auf einein neuen System anfgebaut werden, das 
auf grossen Gesichtspunkten beruht 

Dabei braucht man aber noch lange nicht an eine 
epochemachende Erfindung zu denken, sondern lediglich 
einen Vergleich mit anderen staatlichen Verwaltungs- 
zweigen auf dem Gebiete des Verkehrswesens anzustellen. 

Beispielsweise sei erwähnt, dass sich bei der Post 
das Abrechnungswesen über den Riesenverkehr der Brief- 
und Packetbeförderung im Grossen und Ganzen auf der 
Grundlage einer periodisch erstellten Statistik vollzieht, 
im Tetegraphen- und Telephonverkehr findet unter den 
belheiligten Verwaltungen eine gegenseitige Abrechnung 
gar nicht statt, es behält einfach jede Verwaltung die 
gemachten Einnahmen für sich, während im Zollwesen 
die Vertheilung der circa 372 Millionen Mark jährlicher 
Zollcinnahmen des Deutschen Reiches auf die Klein- 
staaten nach der Kopfzahl der Bevölkerung erfolgt. 

Dass durch dieses Abrechnungsverfahren ein Aus- 
gleich mit mathematischer Genauigkeit erzielt wird, wird 
gewiss Niemand behaupten wollen und können, immerhin 
wird man aber die Tliatsache zugeben dürfen, das Un- 
ebenheiten, welche aus diesem Abrechnungsverfahren resul- 
tiren, finanziell weniger in's Gewicht fallen, als die persön- 
lichen und sächlichen Kosten einer Detailberechnung, wenir 
eine solche in den genannten Staatsverwaltnngszweigen 
überhaupt denkbar wäre. 

Von solchen Gesichtspunkten ausgehend, müs»te ein 
neues System für die Wagenmiethe- Abrechnung aufgebaut 
werden, wenn eine radicale Vereinfachung erzielt werden soll. 

Herr Wyttek stellt nun zunächst die selbstver- 
ständliche Forderung, dass für alle Wagen während der 
Dauer ihrer Benützung durch fremde Verwaltungen ein 
gleicher Wagensatz festgesetzt werden soll; allein dieser 
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Forderung ist doch im § 12 des alten und § 9 des neuen 
Wagenübereiukommens bereits Rechnung getragen, indem 
die dort festgesetzte Wagenmiethe für alle Vereinsverwal- 
tnngen massgebend ist. Man wird vielmehr zunächst zu 
prüfen haben, ob die bestehende Wagenmiethe auf richtiger 
Grundlage aufgebaut ist. 

Bei der Ermittelung und Feststellung der Wagen- 
miethe wurde seinerzeit von dem Grundsätze ausgegangen, 
dasfl den Wageneigenthümerinnen für die Zeit, während 
welcher ihre Wagen in Benützung anderer Bahnverwal- 
tungen stehen, zur Verzinsung der Beschaffungskosten und 
Deckung der Unterhaltskosten eine Entschädigung gebühre 
und diese Entschädigung ist die Wagenmiethe. 

Die Wagenmiethe setzt sich zusammen aus Zeit- 
mietbe, Laufmiethe und Verzögerungsgebühr. Die Zeit- 
nnd Laufmiethe hat die Bestimmung, den Unterhalt der 
Wagen für die Dauer des Verkehrs aur fremden Bahnen 
zu decken, während die Verzögerungsgebühr den Umlauf 
der Wagen beschleunigen soll. 

Die Laufmiethe beträgt für jedes durchlaufene Kilo- 
meter eines Guterwagens auf fremden Bahnen 1 Pfennig, 
die Zeitmiethe pro Tag 1 Mark und die Verzögcrnngs- 
gebtthr das Doppelte der Zeitmiethe. 

Auf welcher Grundlage die Laufmiethe ausgerechnet 
ist, konnte der Verfasser nicht ermitteln ; es scheint dieser 
Satz, sowie auch die Verzögerungsgebühr mehr empirisch 
gedacht zu sein, da selbst die ältesten Beamten, welche 
auf diesem Gebiete in der Entwicklungsperiode activ mit- 
gewirkt haben, darüber keine Auskunft geben konnten. 
Dagegen wurde die vereinbarte Zeitmiethe zu dem Betrage 
von 1 Mark pro Tag bekanntlich in der Weise ermittelt, 
dass man die Zinsen des durchschnittlichen Beschaffungs- 
wertes, sowie die Unterhaltung«- und Ersatzkosten anf 
2G0 Tage vertheilte. Von der Zahl der jährlichen Repa- 
raturtage wurden durchschnittlich 30 Tage auf einen Wagen 
gerechnet und die Zahl der jährlichen Touren eines Güter- 
wagens auf 75 geschätzt. Nachdem auf jede Tour ein von 
der Zeitmiethe befreiter Entladetag fällt, so wurden 
105 Tage an den 3C5 Jahrestagen als zeitraiethefrei ansser 
Berechnung gelassen. 

Diese Ermittlung der Zeitmiethe ist indess nicht 
ganz einwandfrei und beruht vielfach auf unrichtigen 
Voraussetzungen. Unrichtig ist schon die Annahme, dass 
jeder Wagen durchschnittlich 30 Tage in Reparatur stehe 
und willkürlich ist die Schätzung der jährlichen Touren 
eines Güterwagens auf 75. Wenn diese Schätzung selbst 
im Jahre 1873, dem Zeitpunkte der Ermittlung, der Wirk- 
lichkeit nahe gekommen wäre, so wurde sie doch höchst 
wahrscheinlich mit der heutigen Verkehrsbewegung nicht 
mehr im Einklang stehen. Was aber die Rcparatnrdaner 
der Wagen betrifft, so führen die von fremden Bahnver- 
waltungen vorliegenden Reparatunueldungen zu einem gauz 
anderen Ergebnis. Ausweislich dieser Meldungen standen 
im Jahre 1894 auf ansserbayerischeu Bahnen 1845 bayerische 
Güterwagen 5!»01 Tage in Reparatur und Zolibehamllung 
der Güter. Davon hatten 784 Wagen einen Stillstand von 



je 1 Tag, 446 von je 2 Tagen, 269 von je 3 Tagen, 159 
von je 4 Tagen, 160 von je 5 bis 8 Tagen und nur 
121 Wagen hatten darüber. Durchschnittlich betrug der 
Stillstand in Folge vou Reparatur der Wagen und Zoll- 
bebandlung der Güter 3 Tage und 4 Stunden und nicht 
30 Tage, wie seinerzeit bei der Ermittlung und Fest- 
setzung der Wagenmiethe irrig angenommen worden ist. 
Aber auch die wirkliche Reparaturdauer kann nicht durch- 
gehends als iniethefrei angesehen werden, da nach § 14 
des alten und § 1 1 des neuen Wagenfibereinkommens nnr 
jene Reparaturtage miethefrei zu behandeln sind, durch 
welche die zulässige Ausbleibezeit überschritten wird. Da 
nun bei der raschen Verkehrsbewegung, beispielsweise 
21 Stunden Fahrzeit für 410 Kilometer Entfernung von 
Aschaffenburg bis Passau. ein Stillstand von 3 bis 4 Tagen 
in der Regel eingefahren wird und 81 Procent aller Repa- 
raturwagen nicht über 3 Tage Reparaturdauer haben, 
so ergibt sich hieraus, dass die meisten Fremdwagen, die 
in Reparatur kommen, mit Miethebelastung in Reparatur 
stehen. 

Schon mit diesen Ausführungen dürfte dargethan 
sein, dass die Ermittlung und Festsetzung der gegen- 
wärtigen Wagenmiethe eine sehr problematische ist. Es 
lässt sich diese Thatsache auch ziffermässig beweisen: 

Im Jahre 1893 haben 306.780 bayerische Güterwagen 
auf ausserbayerischen Bahnen verkehrt, dort 91,764.133 
Wagenkilometer zurückgelegt und 1,808.244 Mark Wagen- 
miethe verdient. An Ausbleibezeit hatten dieselben 890.602 
zahlbare und 275.176 raiethefreie Tage, in Summa 1,165.778 
Ausbleibetage. 

Innerhalb desselben Jahres verkehrten auf den 
bayerischen Staatseisenbahnen 495.768 Güterwagen ausscr- 
bayerischer Bahnen, welche 169,466.966 Wagenkilometer 
zurücklegten und Mark 3,107.724 Wagenmiethe verdienten. 
Der Aufenthalt der fremden Wagen auf den bayerischen 
Staatseisenbahnen betrug 1,799.201 Tage und zwar 
1,412.770 zahlbare nnd 386.431 raiethefreie Tage. 

Dividirt man nun mit der Wagenzaul in die Wagen- 
miethe, in die Kilometerzahl und in die Ausbleibezeit, 
so gewinnt man die zu wissen nothwendigen Daten für 
den einzelnen Wagen, wie nachstehend dargestellt ist: 

Durchschnitt 
Wagenmiethe Wagenzahl pro Wagen 
Bayerische Wagen 1,808.244 Mk. : 306.780 = 5 Mk. 90 Pf. 
Fremde Wagen 3,107.724 , : 495.768 = 6 „ 27 „ 
Gesammt : 4,9 1 5.968 Mk. : 802.548 = 6 Mk. 1 2 Pf. 

Durchschnitt 

Kilometer Wagenzahl pro Wagen 

Bayerische Wagen 91,764.133 : 306.780 — 29912 Kilom. 
Fremde Wagen 169,466.960 : 495.768 ^ 34182 . 
Gesammt: 261,231.093 : 802.548 = 325 50 Kilora. 

Durchschnitt 

Aunufcibctag« Wagentahl pro Wagen 
Bayerische Wagen 1,165.778 : 306.780 = 3 Tage 15Std. 
Fremde Wagen 1,799.201:495.768 — 3 „ 19. 
Gesammt : 2,964.979 : 802 548 = 3 Tilge 1 7 Std. 
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Somit halt« jeder Wagen auf fremden Bahnen durch- 
schnittlich in 3 Tagen 17 Stunden 325 50 Kilometer durch 
fahren und innerhalb dieser Zeit 6 Mk. 12 Pf. Wagen- 
iuiethe verdient. 

Dividirt man nun weiter mit der durchschnittlichen 
Ausbleibezeit in die durchschnittliche Wageumiethe, so 
gewinnt man die Tagesmiethe eines Wagens, wie nach- 
stehend gezeigt ist: 

Wagenmiethe Ausbleibezeit Tagesmiethe 

H Mk. 12 Pf. : 3 Tage 17 Stunden = 1 Mk. 65 Pf. 

Mithin beziffert sich die gegenwärtig zur Erhebung 
kommende Wagenmiethe für die Dauer des Aufenthaltes 
der Wagen auf fremden Bahnen pro Tag und Wagen 
durchschnittlich auf Mk 1*65. 

Diesem Ergebnis gegenüber wären nun zunächst 
die täglichen Unterhalt «kosten eines Güterwagens zu er- 
mitteln. Dazu bietet der statistische Bericht über den Be- 
trieb der königl. bayerischen StaaUeisenbahnen für das 
Jahr 1893 die uötbigen Anhaltspunkte. Ausweislich dieses 
Berichtes hatte die k. k. Staatseisenbahn-Verwaltung Ende 
des Jahres 1893 einen Bestand von 19.983 Gepacks- 
und Güterwagen, deren Beschaffung ein Capital von 
Mk. 66,583.585 erfordete. Die Verzinsung dieses Capitals 
zu 4"/ 0 beträgt Mk. 2,663.343. Hieran reihen sich die 
Kosten für Unterhaltung und Erneuerung der Wagen mit 
Mk. 2,567.911, so dass sich der Gesammtaufwand für den 
Unterhalt dieser 19.983 Gepäcks- und Güterwagen auf 
Mk. 5,231.254 stellt. 

Dividirt man nun in diese Summe mit der Zahl des 
Wagenbestandes und repartirt man die gewonnene Theil- 
2a hl auf 365 Jahrestage, so hat man die täglichen Unter- 
hallskosten eines Güterwagens, wie nachstehendes Rechen- 
exempel zeigt: 

Uuterbalukogtto Wageoubl TbeilxaM Jahrestage Durchschoitt 

pro Wagen 

Mk. 5,231.254 : 19.983 = Mk. 262 : 365 = Mk. 0 72 

Zu demselben Ergebnis kommt man auch, wenn man 
diese Berechnung auf die sämmtlichen deutscheu Eisen- 
bahnen ausdehnt. 

Nach der vom deutschen Reichscisenbahnnmt für die 
Eisenbahnen Deutschlands erstellten Statistik, Band XIV, 
hatten die sämmtlichen deutschen Eisenbahnen am Ende 
des Betriebsjahres 1893/94 einen Bestand von 3 14.409 Ge- 
päcks- und Guterwagen, wovon durchschnittlich auf einen 
Wagen Mk. 2924 Beschaffungskosten treffen. Auf dieser 
Grundlage berechnet, ergibt sich für den Gesammtbestand 
an Gepäcks- und Gilterwagen die Summe von 3 14.409 X 
X2924 = Mk. 919 331.916 Beschaffungskosten. 
Eine 4 % ige Verzinsung hiefiir erfordert Mk. 36,773.276 
Dazu die Kosten : 

o) tür Unterhaltung der Wagen . „ 30.454 304 

6) für Erneuerung von Wagen . . „ 15,193.208 

Somit Gesamnttunterhaltskosten Mk. 82,420.788 

Nach obigem Rechenexempcl ergibt sich mithin: 
l'nterfaaJtakosten Wageoiabl Tlieiliabl Jahrestage Durchschnitt 
Mk. 82,420.788 : 314 409 = Mk. 262 : 365 = Alk. 0 72 



Die genaue Uebereinstimmung dieser beiden Berech- 
nungen ist ein untrüglicher Beweis für deren Richtigkeit. 
72 Pfennig betragen mithin die Unterhaltskosten eines 
Güterwagens pro Tag und Wagen. 

Nun begegnet man hier allerdings dem Einwände, 
dass eine Reduction der Berechnuugstaxe an dem finan- 
ziellen Ergebnis nichts ändere, da beide Theile in gleichem 
Masse getroffeu würden und somit das Verhältnis zwischen 
Schuld und Guthaben dasselbe bleibe. Dem ist aber nicht 
so, wie gleich bewiesen werden soll. 

Nach den bestehenden Grundtaxen berechnet sich 
für die bayerische StaaUseisenbahn-Verwaltung pro 1893: 

a) die Wagenmiethe-Schuld auf Mk. 3,107.724 

b) das Wagenmiethe-Guthaben auf „ 1,808.244 

Daher Mehrschuld Mk. 1,299.480 
Dagegen berechnet sich für denselben Zeitraum 
nach der ermittelten Berechnungstaxe zu 72 Pfennig: 

a) die Mietheschuld für 1,799.217 Aus-*' 

bleibetage X 73 Pf. = Mk. 1,295.424 

b) das Mietheguthaben für 1,165.778 Ans- 

bleibetage X 72 Pf. = 839.360 
Daher Mehrschuld nur Mk. 456.064 
Somit ergibt sich nach Abgleichung der Mehrschuld : 

a) nach der gegenwärtigen Berechnung mit Mk. 1,299.480 

b) „ „ ermittelten Berechnu ng mit „ 456.064 

eine Differenz von Mk. 843.416 
welche die bayerische Staatseisenbahn im Jahre 1893 an 
Wagenmiethe mehr zu bezahlen hatte, als bei Berechnung 
nach den wirklichen Unterhaltskosten. 

Damit dürfte der Nachweis zur Genüge erbracht 
sein, dass die gegenwärtig zur Erhebung kommende 
Wagenmiethe mit dem Zweck ihrer Bestimmung nicht im 
Einklänge steht, u. zw. zum Nachtheil der Verwaltungen, 
welche weniger exportiren, als importiren. 

Ein neues Ablehnungsverfahren in der Wagenmiethe- 
berechnung, welches eine radicale Vereinfachung mit sich 
bringen soll, kann nur international gedacht werden und 
zwar aus dem einfachen Grunde, weil auch der Wagen- 
umlauf ein internationaler ist und weil verschiedene Ab- 
rechnungssysteme innerhalb derGrenzen des internationalen 
Wagenumlaufes, da, wo sie collidiren, naturgemäss störend 
auf den gesammten Rechnungsapparat wirken. 

Die Grenzen, welche der internationale Wagenum- 
lauf im Allgemeinen für ein internationales Wagenmiethe- 
Abrechnungs-Uebereinkommen vorzeiebnet, dürften vorerst 
durch Einbeziehung der nachstehend bezeichneten drei 
Ländergmppen gezogen sein: 

1. Das Deutsche Reich mit den Nachbarländern 
Belgien, Luxemburg und die Niederlande; 

2. die Oesterreichisch-ungarische Monarchie mit 
Bulgarien, Rumänien und Serbien; 

3. Frankreich, Italien und die Schweiz. 

Die Bildung eines internationalen Einheitssatzes 
liegt sehr einfach. Soll die Wagenmiethe eine Ent- 
schädigung an die Wageneigenthümeiin für die Benützung 
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ihrer Wagen durch andere ßahnverwaltungen sein, so 
müssen auch die ermittelten 72 Pfennig wirkliche Unter- 
haltskosten für die Bemessung der Wagenmiethe mass- 
gebend sein. Mithin konnten die wirklichen Unterhalts- 
kosten, aufgerundet anf 80 Pfennig gleich 1 Franken, als 
internationale Einheitstaxe gelten. Will man aber die 
Wirkung der offen gelassenen Verzügerungsgebülir nicht 
ganz vermissen, go braucht man nur eine Mark statt 
einen Franken als internationale Kinheitstaxe festzusetzen, 
dann besteht die Wageuuiiethe aas 72 Pfennig für Unter- 
halt der Wagen und 28 Pfennig für Förderung eines 
beschleunigten Wagenumlaufes. 

Das oberste Princip würde dann lauten: Die Wagen- 
miethe beträgt pro Tag und Wagen eine Mark ; zahlungs- 
pflichtig ist die Bahnvei waltunjr, in deren Bereich die 
Wagen die Mitternaehtsstiinde überschreiten. 

Beispiel«: Naebwei 
(Iber den Verkehr der bayerischen Güterwagen i 



Auf dieser (irnndlage aufgebaut, würde sich ein 
neues Abrechnungssystem sehr einfach construiren lassen. 

Das Uebergabs- und Uebernahmsverfahren auf den 
Grenzstationen würde eine Aendernng nicht erleiden, da 
es sich hier blos um den Nachweis des Wagenüberganges 
handelt. Ob ausser dem Stationsnachweis auch noch ein 
weiterer Nachweis über den gesammten Wagenübergang 
bei den Wagencontrol-Bureaux geführt wird, oder ob 
letzteren nur jene Wagen rapportirt werden, welche auf 
der Austrittsstation nicht mehr zurückkehren, und bezw. 
auf der Eintrittsstation nicht ausgetreten sind, ist eine Sache, 
deren Regelung füglich den Kinzelverwaltungen im Ein- 
vernehmen mit den Nachbarbahnen überlassen bleiben kann. 

Das Abrechnungsgeschäft selbst würde sich nach 
den folgenden Beispielen und der nachfolgenden Anleitung 
vollziehen : 
sang 1 



fremden Bahnen im Monat Ansaat 18»«. 



U ebergangs 
Stationen 



1. Aneurt 



1 - 



3 S 



Naclibarbahn 



Aschaneuburg 

Crailsheim 

Oemlloden 

Hof 

NOrdlingen . . . 
Probstzella... 
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Wnrzburg. 



HO 
20 

HU 
«Ii 

40 
«0 
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1B0 
30 
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7u 
15 

25 
80 
30 
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65 
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20 
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2. Auettst 


3. A«umt 
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5. Auenst 


6. Angnat 
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HO 


75 
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80 
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84 


96 
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97 
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2« 


25 


15 


10 


20 


16 


30 


24 
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24 


32 


24 


39 


46 


4') 


35 


30 


20 


40 


51 


3« 


34 


88 


76 


85 


H« 


72 


60 


64 


76 


74 


tu 


87 


76 


45 


40 


48 


5« 1 


35 


20 


«0 


25 


3« 


48 


ro 


24 


04 


56 






65 


55 


50 


80 


70 


66 


90 


88 


72 


60 


«8 


z 


76 


62 


50 


60 


68 


64 


70 


66 


112 


120 


135 


124 


130 


114 


1C4 


1(4 


liO 
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107 
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32 
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30 


80 
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48 
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21 


24 


36 
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653 


564 


589 


I- 


552 



Nachweisung II 
Verkehr der fremden Guterwagen auf bayerischen Bi 



1 



Ueborgangs- 
Stationen 



Ascbafleubnrg. 

Crailsheim 

üerottmlen. . . 

ITof 

Nallingen . . 
Probstzella . . 

Siinbach 

Ulm 

Wunburg ... 



Summa 



Angnat 



5 e 
I « 



3 a 



Nacbharbahn 



213 
31 

50 
■>1 
»0 
"■6 
I 1 82 
120 
35 



7i!4 • 



2. Angn«t 



■5 -c 



a M 



Nacbharbahn 



192 

24 | 
36 | 
72 1 

25 ; 
44 
70 

IiV.i 
30 i 



236 
30 
-7 
in 

;•"•> 

68 
86 
140 
40 



7i!4 : 643 8o;i 



224 
21 
64 

52 
24 

72 
8» 
136 

28 

70« 



3. Anlast ! 4. Augnat 



a a 



s 3 g 



N'achbarbahn .. Nachbarbabn 



180 
40 
48 
71 

50 
74 
68 
119 

36 

US« 



814 
45 
73 
50 
48 
50 
74 

112 
30 

6»« 



217 

27 

56 
3K 
66 
78 
89 
U4 

02! i 



194 
24 
48 
>i 

70 

70 
50 

65» 



5. Angost 



a e 



- * 



6 August 



1 s 

a n 



31. Angu«t 



i § 
31 



Ii 



Narbbarbabn ■ Nacbharbahn 



Nacbh^rhahn 



19« ; 170 

3« 



I 



HS 
26 
54 
5« 
150 
32 



22 
59 
36 
•ts 
9« 
144 
18 



212 
43 
37 
40 
30 
44 
84 

128 
26 



227 
25 
40 
30 
24 
22 
70 

118 
14 



198 ; 

24 
26 
92 
3« 
66 
62 
144 



02--» 641 am 



184 

14 

28 
64 
«I 

152 
24 



«58 i 623 641 670 : 668 644 
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Mletbebereehnun'g I 
Uber den Verkehr bayeriaehcr Guterwagen auf fremden Bahnen in 
Miwat August 1896. 



Datum 


8 




der bayeri»ehen Wagen Auf 
fremden Bahnen 




Mont 


.S 

ce 


'S E 

a - 
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Iiitain t>eir&£t das Wagenmietbe- Guthaben 10.6»» Mk. 



Mietheberechnung II 
Uber den Verhehr der fremden Güterwagen anf bayerischen Bahnen 
fm Monat August 1896. 
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Die Grenicstationen melden tätlich gelrennt die 
Anzahl der übernommenen and Obergebenen, eigenen und 
fremden Wagen mit Anerkenntnis der Nachbarbahr] an 
da» Wagencontrol-Bureau. Letzteres überträgt die gemel- 
deten Zahlen nach dem vorgezeichneten Rnbri kenbau in 
die Nachweisung I und II und stellt so die tägliche Ge- 
sammt-Uebergabe und -Uebernahme der eigenen und frem- 
den Wagen fest Die so ermittelte Tagesübergabe nnd 
•Uebernahme wird in die Miethberechnnnp I und II über- 
getragen und in folgender Weise abgerechnet. 

Zunächst erfolgt der Uebertrag des Wagenaus- 
standes vom verflossenen Tag, dazu die Uebergabe vom 
laufenden Tag, gibt zusammen den gesammten Wagen- 
ausstand. Hievon ab den Rückempfang vom lautenden 
Tag, verbleibt der zur Berechnung kommende Aussen- 
stand. 

In Miethbercchnung I erscheint b eispiels- 
weise am 1. August: 

Uebertrag vom verflossenen Tag 1 400 Wagen, dazu 
vom lautenden Tag 550 Wagen, gibt zusammen 1 950 Wagen. 
Hievon ab Rückempfang mit 4ßo Wagen, verbleiben 
1490 Wagen, gleich ebensovielen Mark Wagenmiethe Gut- 
nnripii. 

Tn Mietheberechnnng II erscheint am 
1. A u g n st : 



Uebertrag vom verflossenen Tag 1870 fremde Wagen, 
dazu Uebernahme vom laufenden Tag 704 Wagen, gibt 
zusammen 2574 Wagen. Hievon ab die Rück- nnd Weiter- 
gabe von 643 fremden Wagen vom laufenden Tag, ver- 
bleibt ein Bestand von 1931 Wagen, gleich ebensovielen 
Mark Wagenmietbe-Schuld. 

In der gleichen Weise wird dieses Abrechnungs- 
verfahren fortgeführt bis zum Schlüsse des Monats, wo 
sodann durch Addition der letzten Rubrik in Miethebe- 
rechnung I das monatliche Wagenmiethe-Guthaben, und im 
Mietheberechnnng II die monatliche Wagenmiethe-Schnld 
sich ergibt. 

Zum Ausgleich von Schuld nnd Guthaben sind drei 
Saldirungsstellen gedacht und zwar: 

1. Berlin für die Ländergruppe : Deutschland,- 
Belgien, Luxemburg und die Niederlande; 

2. Wien für die Ländergruppe : Oesterreichisch- 
nngarische Monarchie, Bulgarien, Rumänien und Serbien; 

3. Bern für die Ländergruppe : Frankreich, Italien 
und die Schweiz. 

Wie sich die Thätigkeit der Saldirungsstellen ge- 
stalten würden, ist in dem Uebereinkommen, betreffend 
die General-Saldirungsstelle des Vereins deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen vom 1. April 1883 bereits vorgezeichnet. 
Diese Stelle hat sich inzwischen bereits derart vortreff- 
lich bewährt, dass sie wohl zu den besten administra- 
tiven Einrichtungen im gesammten Eisenbahnwesen ge- 
rechnet werden darf. 

Der Geschäftsgang der Saldirungsstellen würde un- 
gefähr folgender sein: 

Die Wagencontrol-Bureaux der betheiligten Bahn- 
verwaltungen übersenden ihrer resp. Saldirungsstelle den 
monatlichen Rechnungsabschluss, welcher aus der Miethe- 
berechnung I mit Nachweisung I und der Mietheberech- 
nnng n mit Nachweisung II besteht. 

Auf Grund dieses Rechnungsmaterials fertigt die 
Saldirungsstelle die Saldo-Ausgleichung der anf die ein- 
zelnen Bahnverwaltungen betreffenden Mehrschuld oder 
Mehrguthaben. Aus dieser Saldo-Ausgleichung muss die 
Schuld der zahlungspflichtigen Balmverwaltungen unter 
Benennung der fordernden Verwaltungen klar hervor- 
gehen. 

Nach Fertigstellung der Saldo-Ausgleichung für das 
abgelaufene Monat übersendet die Saldirungsstelle den 
betheiligten Bahnverwaltnngen ihrer resp. Ländergruppe 
eine Abschrift der Saldo-Ausgleichung, auf Grund welcher 
letztere sodann ihren Zahlungsverbindlichkeiten nachzu- 
kommen haben und womit die Mietheberechnnng, soweit 
zunächst die einzelnen Babnverwaltungen interessirt 
sind, im Allgemeinen als abgeschlossen angesehen wer- 
den kann. 

Da aber, wie bereits erwähnt, der Wagenumlaüf 
International ist und demgemäss auch das Abrechnnngs- 
gebiet international gedacht ist, so greifen naturgemäss 
anch die Geschäfte der drei Saldirnngsstelten ineinander, 
weshalb die genannten Stellen nach Fertigung der Saldo- 
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Ausgleichung für die Einzelnverwaltungen, auch unter sich 
Saldo - Ausgleichung machen müssen, da dieselben zu- 
sammen ein Ganzes bilden und nur aus Zweckmässigkeits- 
gründen getrennt sind. 

Deckt sich bei dieser Schlussabglcichnng „ Schuld 
und Guthaben", so bieten die Rechnungs-Abschlttsse der 
Kinzelnverwaltungen zur weiteren Behandlung keine Ver- 
anlassung; verbleibt dagegen eine verhältnissniässig ge- 
ringe Differenz von Mehrschnld oder Mehrguthaben, so 
wird dieselbe wohl am zweck mässigsten nach Massgabe 
der Menge des Wagentimlaufes auf die drei Saldirungs- 
stellen, und von diesen auf die Kinzelnverwaltungen repar- 
tirt, da mit einem solchen Ansgleich keine Verwaltung 
fühlbar betroffen wird und auch kein Kostenaufwand da- 
mit verbunden ist. Krgibt sich aber bei Schlnssabgleicbiing 
eine grosse Differenz entweder an Mehrscliuld oder an 
Mehrguthaben, so wird eine Revision der monatlichen 
Rechnung« - Abschlüsse der Kinzelnverwaltungen, deren 
Kosten die fehligen Verwaltungen zu tragen haben würden, 
unvermeidlich sein. 

Indess würde sich die Revision bei dem geringen 
Rechnungsmateriale sehr einfach vollziehen, nachdem sich 
die Revisionsthiitigkeit lediglicli auf die Yergleichung der 
Nachweisnngen I und II mit jenen der Nachbarbahnen, 
auf die Prüfung der Uebertragung der Tagessummen ans 
den Nachweisnngen I und II in die Mietheberechnungen 
I und II, sowie auf die Addition der einzelnen Rubriken 
zu erstrecken hätte. Diese Thätigkeit für eine mittlere 
Verwaltung von etwa 5000 km Verwaltuugsgebiet wird ein 
Beamter ohue besondere Anstrengung bewältigen können, 
während jetzt bei einer solchen Verwaltung die Schuld- 
Aufstellung und Guthabenrevision zwischen »o und 40 Be- 
amte ständig erfordert. Wenn übrigens die Grenzstationen, 
welche über die Anzahl der taglich dem Wagencontrol- 
Bureau gemeldeten Wagen doch eine Uebersicht. führen 
müssen, diese Uebersicht am Schlüsse des Monats mit 
den Nat hbai bahnen nochmals einer Controle unterziehen 
und etwaige Veränderungen dem Wagencontrol-Biireau 
rechtzeitig anzeigen, so ist ein Rechnungsin thuui in den 
Mietheberechnungen nahezu ausgeschlossen. 

Doch, wie dem auch sei, soviel steht (est, dass selbst 
eine ständige Revision der monatlichen Rechnungs - Ab- 
schlüsse immer noch eine enorme Vereinfachung wäre 
gegenüber der jetzigen Revision des Massenmateriales. 

Auch der Kostenpunkt, welchen der ganze Rechnungs- 
Apparat beansprucht, spricht zu Gunsten des angeregten 
Systemes, da »ich Schuld- und Guthabenberechnung ausser- 
ordentlich vereinfacht, die Guthaben - Revision bei den 
Kinzelnverwaltungen entfällt und die Saldi rungsst eilen als 
solche nur wenige Beamte erfordern, wie die General- 
Satdirungsstclle in Berlin zeigt, welche die Ausgleichung 
für den Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen besorgt 
und doch nur mit vier Beamte besetzt ist. 

Gegen das angeregte System werden vornehmlich 
alle Jene eingenommen sein, welche durch die Macht der 



Gewohnheit beeinflnsst, es nicht vereinbarlich finden können, 
wie für ungleiche Autenthalte der Wagen im Bereich einer 
Bahnverwaltung der gleiche Miethebetrag erhoben werden 
soll, nachdem jetzt die Berechnung dem wirklichen Auf- 
enthalte entsprechend nach Stunden berechnet wird. Allein 
derartige Einwände sind schon deshalb hinfällig, weil 
hier das Princip der Gegenseitigkeit die ausgleichende 
Gerechtigkeit übt. Zudem geht auch § 9 des neuen Wagen- 
Übereinkommens von der Berechnung nach Stunden ab 
und zur Berechnung nach halben Tageszeiten über. Wird 
in dieser Richtung nochmals ein solcher Sprang gemacht, 
so ist erreicht, was das vorwürfige Mietheberechnnngs- 
system anregte. 

Ausserdem wäre noch zu berücksichtigen, dass auch 
5; 22 des neuen Wagenübereinkommens bereits dem Principe 
der Gegenseitigkeit huldigt, indem Reparaturkosten bis 
zu dem Betrage von 40 Mark einfach durch die, die Re- 
paratur ausführende Verwaltung zu tragen sind. Dass mit 
diesem Verfahren eine gegenseitige Ausgleichung mit 
mathematischer Genauigkeit gesichert ist, wird gewiss 
nicht behauptet werden können, wohl aber darf mit Sicher- 
heit angenommen werden, dass die Verwaltungen auf 
diesem Wege billiger fahren, als mit dem kostspieligen 
Rechnungsapparat einer Detailabrechnung. 

Item Princip der auf Gegenseitigkeit beruhenden 
Ausgleichung würden auch manche andere Gewohnheiten 
weichen müssen, wie beispielsweise die Bestimmungen 
über Befreiung von der Zeitmiethe in der heutigen miss- 
bränchlichen Ausdehnung, die Zuschlagfristen und ver- 
schiedene nneontrolirbare Bestimmungen in Bezug auf die 
Rückbeladuug fremder Wagen, da einfach jeder Wagen, 
so lange er in Benützung anderer Verwaltungen steht, 
pro Tag 1 Mk. Miethe bezahlt. 

Sehr treffend bemerkt Herr v. Wyttek zu diesem 
Punkte, dass Mietliebefreiuiigsgründe, wie Zollabfertigung- 
Reparatur, Schneeverwehungen. Betriebsstörungen und 
Feiertage, ja sogar Arbeiterstrike u. s. w. die Wagen- 
eigenthümerin gar nichts angehe und die Geltendmachung 
solcher Stillstandsgründe eine Menge von mühsamer Arbeit 
im Gefolge habe. In den seltenen Fällen, wo die Wagen- 
eigenthümerin eine Miethe für den Stillstand, welcher bei- 
spielsweise in Folge verzögerter Zusendung von Krsalz- 
theilen hervorgerufen wurde, nicht beanspruchen kann, 
gestaltet sich die Rückerstattung der bereits berechneten 
Wagenmiethe auf dem Wege der Liquidation unter den 
beiden Verwaltungen viel einfacher, als wenn ein ganzes 
Abrechnungssystem diesen wenigen Fällen augepasst 
werden muss. 

Damit dürften die wesentlichsten Momente, soweit 
dieses im Rahmen einer Zeitung möglich ist, erschöpfend 
behandelt sein. Gleichwohl bestellt aber für den Verfasser 
kein Zweifel darüber, dass der gegenwärtige Vorschlag 
zur Zeit nur den Wert einer akademischen Erörterung 
hat und dass derselbe einer Menge von mehr oder minder 
berechtigten Einwänden begegnen wird: aber ebenso sicher 
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wird es auch der Weisheit und Beharrlichkeit der be- 
rufenen Factoren gelingen, die dem Vorschlage anhaftenden 
Mängel zu beseitigen, wenn das empfohlene System eine 
inuere Berechtigung hat. 
München, März 1897 



CHRONIK. 

Personalnachrlchten. Se. Majestät der Kaise r hat dem 
Central-Inspector der k. k. österr. StaaUbahnen Carl Marek 
den Titel eine* Regierungsratbes, dem Ober-Inspector der priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn Hermann Tapezierer, dem In- 
spector der piiv. Kaiser Ferdinauds-Nordbabn Ludwig Seblu 
und dem Inspector der priv. Südbahn - Gesellschaft Ottokar 
Killer den Titel eines kaiserlichen Rathes verliehen. 

Recfanungsabschlius der österreichischen Eisen- 
bithn>Verkehrsansta!t pro 189«. Derselbe weist nach Ab- 
zog des Gewinn vortrage» vom Jahre 1895 ein Bruttoerträgnis 
von 11. 329.153 gegenüber fl. 190.632 im Vorjahre, das ist 
16 16 * des zwei Millionen Gnlden betragenden Actiencapitales 
an«. Die Verwaltnngskosten betragen fl. 23.491 gegenüber 
fl. 19.593 im Vorjahre, die Reparaturen erfordern fl. .1365, 
gegenüber fl. 4160, die Steuern fl. 14.522 gegenüber Gulden 
10 545 im Vorjahre. Der nach Vornahme der Abschreibungen 
in der Höhe von fl. 79.613, gegenüber fl. 36.049 im Vor- 
jahre verbleibende Reingewinn beträgt fl. 213.056 gegen 
fl. 123.741 im Vorjahre. Die Verwaltung hat beschlossen, der 
Generalversammlung vorzuschlagen, eine Dividende von fl. 8 
per Actie, gleich 8#, auszubezahlen, die Reserven und Fonds 
mit fl. 30.805 zn dotiren und den nach Abzug der Tantiemen 
per fl. 7127 verbleibenden Rest per fl. 15123 auf neue 
Rechnung vorzutragen. Die Dividende hat im Vorjahre bei 
einem Actiencapitale von fl. 1,500.000 fl. 6.50 betragen. Die 
General Versammlung findet am 13. März 1. J. statt. Auf der 
Tagesordnung befindet sich n. A. ein Antrag der Verwaltung 
auf Erweiterung der Statuten durch Bestimmungen bezüglich 
Aufnabrae elektrotechnischer Betriebe, insbesondere die Anlage 
von elektrischen Centraistationen für Zugförderung«-, Be- 
leuchtungs- und Kraftübertragungszwecke. Man wird kaum 
fehlgehen, wenn man diesen Antrag mit dar im Zuge befind- 
lichen Transaction in Betreu" der Wiener Localltahnen in 
Verbindung bringt. 

Neues Statut ffir dea Stantseisenbahnrath. Am 
1. Marz 1, J. trat ein neues Statut für den Staateeisenbabn- 
rath in Kraft, dessen wesentlichste Bestimmungen sich auf die 
grundsätzliche Stellung des Staatseiscnbahnrathes, seine Zu- 
sammensetzung und Wirksamkeit bezieben. Diesen zufolge ist 
der StAatseisenbabnrath als ein dem Eisenb.-ihnministerinm bei- 
gegebenes Organ zu betrachten, dem die Begutachtung allge- 
meiner, volkswirthschsftlicher Fragen im Bereiche des Elsen- 
balwverkelirswesens obliegt. Er besteht aus dem Vorsitzenden, 
dessen Stellvertreter und 80 Mitgliedern, welche, sowie deren 
Ersatzmänner, vom Elsenbahnminister auf die Dauer von drei 
Jahren ernannt werden. Von denselben werden 10 Mitglieder 
vom Eisenbahnminister nach freiem Ermessen ausgewählt, und 
U Mitglieder in der Welse ernannt, dass der Handels- und 
Finanzminister je 4, der Ackerbauminister 2 und der Reichs- 
Kriegsmlnlster eine der zn ernennenden 1'orsBnlichkeiten be- 
zeichnet; ferner werden 36 Mitglieder über Vorschlag der 
Handels- und Gowerbekammer, 17 Mitglieder über Vorschlag 
von Landesculturrathen und sonstigen landwirtschaftlichen 
Fachcorporationen nnd 6 Mitglieder über Vorschlag von mon- 
tanistischen Fachverelnen ernannt. Als Wirkungskreis des 
Staatseisenbahnrathes wird in dem neuen Statut die Ver- 
pflichtung festgestellt, Gutacbten abzugeben (Iber wichtigere, 



In den vorbehaltenen Wirkungskreis des Eisenbahnministeriums 
gehörige, die Interessen des Handels, der Industrie, der Land- 
und Forstwirtschaft, sowie des Bergbaues berührende allge- 
meine Fragen des Personen- and Güterverkehres auf den be- 
stehenden Staat«- und Privatbahnen. Die Einberufung zu den 
Sitzungen kann durch den Eisenbahnminister nach Bedürfnis, 
mindestens aber zweimal im Jahre (im Frühjahre und Herbat) 
erfolgen. Den Vorsitz führt der Eisenbahnminister und im Ver- 
hinderungsfalle der von ihm ans dem Stande des Eisenbahn- 
roinUteriums zu bestimmende Stellvertreter. Die Function der 
Mitglieder wird als ein Ehrenamt nicht entlohnt und erhalten 
nur die nicht in Wien wohnenden Mitglieder für die Dauer 
der Sitzung täglich acht Gulden Diäten, soweit sie nicht schon 
aus einem anderen Titel Diäten aus Staatscassen beziehen. 

Betriebsergebnis.se der ßndnpester Stadtbahn Im 
Jahre 1896. Im Laufe des genannten Betriebsjahres hat die 
Budapester Stadtbahn rund 22 Millionen Personen (gegen 
17-2 Millionen pro 1895) befördert und fl. 1,690.000 
(-f 370 000 gegen 1895) vereinnahmt. Der Betrieb während 
der Millenniums - Ausstellung wurde bis 1 Uhr nach Mitter- 
nacht aufrecht erhalten, wodurch der Gesellschaft nicht unbe- 
deutende Opfer auferlegt worden sind. Die Linie nach dem 
neuen Volkswäldchen wurde ausgebaut und in Betrieb gesetzt. 
Der Wagenpark erfuhr eine Vermehrung von 20 Stück Winter- 
kasten- nnd 10 Stück grossen Drehgestell wagen. Mit der 
Budapester Strassenbahn-Gesellschafl wurde ein Feagevertrag 
abgeschlossen, wonach die Wagen der Barossgasse Linie unter 
Benützung der Geleise der Strassenbahn - Gesellschaft am 
Calvinplatze und dem Zollamteringe auf die Quaillnie geführt 
werden können, wodurch die Barossgaasen-Linie einen nenen 
Endpunkt am Petöfiplatze gewinnen wird. Ferner wurde ein 
Debereinkommen mit der Budapester Strassenbahn-Geeellschaft 
getroffen, wonach dieselbe ihre Geleise vom Leopoldringe bis 
auf die Ringstrasse gegenüber dem Westbahnhofe verlängert 
und so in unmittelbare Nähe an die Ringstrassenlinle heran- 
kommt. Hiedurch wird eine intensive Verbindung zwischen 
der Ringstrassenlinle und den Ofhor Linien, nach dem Schwaben- 
berge, Aiiwinkel einerseits, nach dem Lukas • Kaiserbade nnd 
Altofen andererseits hergestellt. Im Vereine mit der Bndapester 
SlrassenbahnGesellscbaft wurde der hauptstädtischen Behörde 
eine Eingabe unterbreitet, in welcher die beiden Gesellschaften 
Bich bereit erklarten, den Umsteigedienst zwischen ihren Linien 
ins Leben treten zu lassen. Auch wurde nach Erlangung der 
behördlichen Bewilligung im Laufe des Betriebsjahres ein 
4*iges Prioritau- ADieben per fl. 1,000.000 unter günstigen 
Modalitäten entrirt. 

Bestellung eines Ktatseurators in Bayern. Eine 
höchst interessante Neuerung wurde bei den königl. bayerischen 
Staatsbahnen eingefühlt, iudem ein Etatscnrator bestellt und 
hiebe! bestimmt wurde, dass demselben die Bearbeitung aller 
Etats- und Causa - Angelegenheiten übertragen und ihm aus- 
drücklich zur Auflage gemacht werde, namentlich alle Etats- 
überschreitungen fern zu halten und auf eine etwa in Aussicht 
stehende vorzeitige Erschöpfung der durch den Etat einge- 
räumten Credite den General Director aufmerksam zu machen. 
Ferner wurde bestimmt, dass an diesen Etatscurater alle den 
Etat, die wirtschaftliche Gebahrung und das Cassawesen be- 
treffenden Entwürfe zu Entechliessungen und Berichten zu ge- 
langen haben. Falls dieses neue Amt in die richtigen Hände 
gelangt und mit dem nöthigen weiten Ueberblicke und der 
geradezu riesigen Umsicht, die es verlangt, geführt wird, 
dürfte es von einschneidendster Bedeutung für die wirtschaft- 
liche Betriebsfiihruiig der bayerischen Staatsbabnen werden. 
Soviel bekannt, ist ein solches Amt fast bei keiner anderen 
Verwaltung systewisirt. Diese Einführung durfte aber, sobald 
sie sich bewährt, recht bald Nachahmung flnden. 
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Die Personenbeförderung in Itt-rlin in den Jnhren 

1895 und 1*11«. Die Polizeibehörde veröffentlicht eine inter- 
essante vergleichende Zusammenstellung über die Personen- 
beförderung auf der Stadtbahn, dun Strassenhahnen nnd Omnibus- 
liuien Berlin* iu den Jahren 1895 und 1896. Ks ergibt sich 
daran», das» durch die genannten Verkehrsmittel im Jahre 

1896 zusammen 311,216.955 Personell befördert wurden 
gegen 270,049 481 im Vorjahre, so dass die Steigerung im 
verflossenen Jahre 41,107.471 betrug. Der Löweiiaiitheil ent- 
Rtllt auf die Grosse Berliner Pferdebahn, die im Jahre 1890 
insgesammt 154,200.001» Personen gegen 13K.9OO.0OO im 
Jahre 1895 zn bclördein hatte, im verflossenen Jahre also 
mehr 1 5,300. Otto. Ihr folgt die Stadt- nnd Ringbahn, ein- 
schliesslich Itahnliof Grunewald, mit 70,899.568 im Jahre 
1896 und 65,008.158 Personen im Jahre 1895, was für 
1896 ein Mehr von 11,891.410 ergibt. Di« Perlin — Charlotten- 
burger Straßenbahn beorderte 1895. 6,998.555, 1896: 
7,476.573 (+ 178.018). Die mite Berliner Pferdeeisenbahn 
1895: 18,370.000; 1896: 21. 825.00h (•[- 3,455. OnO). Die 
Pampfstras«cnhahn Bachstein it Co, beförderte 18H5: 3,358.263, 1 
im Jahre 1896: 3,527.274 Personen, in dem letzten Jahre [ 
also mehr 169,011. Die Omnibus-Gesellschaften liatten 1S95 
die Beförderung von 35,979.630, im Jahre 1896 von 13,452.626 
Personen zu bewältigen, im Jahre 1896 also mehr 7,472.996. 
Die elektrische Bahn von Siemens & llalske, die erst während 
der Ausstellniigszeit eröffnet wurde, beförderte noch bis zum 
Schlote des Jahres 3,835.894 Personen. Im Durchschnitte 
wurden von den Stiasseiibahncn, de' Stadt- nnd Ringbahn und 
den Omnibussen tiiglich befördert im Jahre 1895: 739.862, 
im Jahre 1896: 850 323 Personen, im verflossenen Jahre 
also pro Tag mehr 110.461 Personen. 

Stand der KI»rulHilinhnuteii mit Ende Dtreiiiher 
1896. In Folge der Aenderung in der Verwaltung der öster- 
reichischen 'Stautsbahneu hat die Zusammenstellung der Bau- 1 
fortsenritts - Berichte seit Juni 1896 eine Unterbrechung er- 
fahren, und sind w ir daher erst jetzt iu der Lage, über den 
Stand der Eiscnbahubanten wieder zu berichten. Im Monutc 
Dciember sind durch den Baubeginn der Theilstreeke Schnl- 
platz— Schhojsgarten der elektrischen Strassenbahn in Teplilx 
0 8 km zugewachsen, dagegen durch Banvollcndung der Loeal- 
bah» Schlackensverth— Joachinuthal 9 1 kin, des Restes der 
elektrischen Strassenbahn Prag — Vyaoean— Lieben 0'6 km, 
der Theilstreeke Sehulplatz — Schlossgartcn der clektrisrlien 
Strnsseiiliahu in Tcplitz 0 8 km, zusammen sonach 10"5 km 
abgefallen. Am Schlüsse des Monats December blieben in Dan- 
ausführung 225 1 km H.npt- und 6 14 3 kin I.ocalbahnen. 

LIT KR AT UR. 

IHe F.ntw ickeliing des F.isenbahnlnrifwesens in 
Ungarn von 1x40—1890. Im Auftrage der Direction i1«m- 
königl. ungar. Staatsbuhncn vertasst von Louis .1 e Mi n ek, In- 
spector der königl. nngar. Staatsbnlm, und Josef tionda, 
Tarifreferent der kimigl. nngar. Staatsbahu, in zwei Händen, 
Billigest. Selbstverlag. Preis 4 tl.'l 

Der Grundgedanke des gegenwärtig vorliegenden 1. Bandes 
ist, alle jene Momente der Gesetzgebung, Verovdniiiigsgewalt 
und der Verwaltung in sy»temati"flH-r und chronologischer 
Folge quellcumääsig darzustellen, dunh welche dos ungarische 
Tarifwesen von seinem Beginne an bis zur inueslen Zeit 
staailicherseir. entscheidend lo-inrlusst wurde. Der Band bietet 
demnach in Reinen ersten sechs Abschnitten die Knlwjekelung 
der gegenwärtig im Tarife Theil 1 enthaltenen regk-mentarischen 

• i Fitr die Mitglieder des Ot'ib osterr. Eisenbnliu - Kramten 
haben die Herren Verlasser deu I'reis des LMimen Werkes uuf II. "J'öo 
hergesetzt. We^eu BestelluuK widle mau" sieh nu de:i i.'liib Secretär 
weiideu. 



Bestimmniigen über das Tarifwesen, wobei die Verfasser ateU 
den historischen Zusammenhang de« ungarischen Tarifweaens 
mit dem Österreichischen und deutschen (insbesondere dem de« 
Vereines deutscher Eisenbahnverwultungen) betonen und häufig 
in der Lage sind, die einzelnen Vorschriften bis auf Ihren 
letzten Ursprung zu verfolgen Wir erhalten ein vollkommen 
klares. Ubersichtliches Bild der Entwickelung der verschiedenen 
Betriebs-Recleinents bis zum Berocr internationalen Uebereiü- 
kommen, sowie der Betriebsordnung, und müssen oft mit 
Staunen wahrnehmen, dass man sich im Beginne der Ent- 
wicklung über manche Fragen klarer war, als heute, wo wir 
den Wahl vor lauter Bäumen nicht mehr sehen. Die tüchtige, 
und wie jeder Kenner der Verhältnisse zugeben wird, mit den 
grösaten Schwierigkeiten in der Aufbringung des Materialen 
verbundene Arbeit setzt uns in die angenehme Lage, so 
manche Idee, welche mit dem Ansprüche völliger Neuheit auf 
taucht, als längst behandelt und - verworfen von vorneherein 
abzulehnen, weil wir eben mit Hilfe des von den Verfassern 
gelieferten Quellenwevkes den Entwicklungsgang des Tarif- 
wesens erschöpfend kennen. 

Das Werk ist nicht nur für die Geschichte deg ungari- 
schen Tarifwesens von Bedentnng, sondern in Folge des Um- 
stände«, dass das ungarische Tarifwesen sich nicht Selbst- 
ständig, vielmehr iu steter Aiilehuuiig an das österreichische 
und deutsche Tarifwesen entwickelt hat, auch für die öster- 
reichischen und deutschen Fachkreise von eminentem Intereese, 
zumal im Anhange die ältesten Bestimmungen über den Per- 
sonen- und Giltervei kehr auf den ungarischen nnd öster- 
reichischen Bahnen, sowie der Originalgebühreutarif vom Jahre 
1852 für die Liuien Marchegg — Szolnok beigegeben sind. Der 
letztere Tarif enthält (anf einem uiässig grossen Plakate) die 
Classification, den Meilenzeiger, die Tarifeinheitssätze per 
Meile für Personen, Reisegepäck - Uebergewicht und Eilgut, 
Equipagen, Pferde, Hunde und für die drei Clausen der Fracht- 
güter, ferner die „Neben- und andere Gebühren", ferner die 
Gebühreiiberechniingstabollc für alle vorkommenden Entfernungen 
und Boförderuugsgcgenstände, endlich die Bestimmungen Über 
Separatziige. Die Verfasser haben sich demnach mit ihrer Ar- 
beil ein hervorragende» Verdienst um die Eisenbahn-Fachliteratur 
erworben, indem sie eine empfindliche Lücke in unserer Kenntnis 
der Entwickeluiifrsgeschichte des Tarifwesen» beseitigt haben. 

Nach Erscheinen des II. Bandes kommen wir auf das 
Werk zurück. Dr. 11 lisch er. 

Eine neue Zeitschrift „Die Technik", Organ für die 
gemeinverständliche Darstellung sämmtlicher Fortsehritte der 
Technik, erscheint ab I. Jänner 1897 im Verlage von 
M. Krayn in Berlin, herausgegeben von Dr. A. Neu bürg er. 
Die Zeitschrift erscheint zweimal im Monat und kostet pro 
Quartal Mk. 2. Sie beabsichtigt in Form eines technischen 
FamiHi-ublattes in belehrenden und leicht verständlichen Auf- 
sätzen eiue Darstellung der Fortschritte anf allen Zweigeu 
der gesummten Technik zu vermitteln und dürfte daher für alle 
Diejenigen, die sich für technische Fragen interessiren, aber 
ans irgend einem Grunde die streng fachwissenschaftiiehen 
Zeitschriften nicht lesen können oder wollen, sehr willkommen 
sein. Das 1. Heft z. Ii bietet: Lebende Photographien von 
II. Klepp, Welche Anfordernngen sind au eine gute Heizmigs- 
anljige zn »tollen? von II. M e w e s, Was leistet die Welt im 
Schiffsbau? von C. II. Schilling, Shoddy von Dr. F. Kuh, 
feiner eine Patentschan, ein« Rundschau etc. 

Nnlionnle Wohiiuiig*rcr»rin. Von Paul Lechler 
und Albert Schäffle, k. k. Minister a. D. Verlag von 
Ernst Hof mann .\ I/o. in Berlin. SW. 48. Preis Mk. 1. 
Die vorliegende, vorzüglich ausgestattete Schrift beschreibt iu 
fesselnder Weise und mii klaren Zügen einen Weg zur Lösung 
der Wohliougsfrage. Sie beginnt mit einer Schilderung der 
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Wohnungsnot und ihrer Gefahren, bespricht im einzelnen die 
bisherigen Versuche und zieht die Conseo,uenz, dass bei der 
weiten Ausdehnung der Wohnnngsnoth nur mit Antheilnahroe 
des Staates eine durchgreifende Abhilfe geschaffen werden 
könne. Die folgenden Capitel enthalten einen gentin durch- 
dachten Plan. Der Vorschlag geht davon ans, dass eine natio- 
nale Wohnungsreform für den Staat keinerlei nennenswerte 
Opfer erheischen dürfe, dass nur der Staat seinen Credit ein- 
zusetzen habe, um, ohne Belastung der Steuerzahler, eine 
Organisation durchzuführen, welche die brennendste aller 
socialen Fragen in wirtschaftlicher nnd moralischer Beziehung 
zu losen im Stando sei. Die eingehenden nnd überzeugenden 
Darlegungen des Verfassers lassen erkennen, dass sie aus der 
Erfahrung ein«* im praktischen Lehen geschulten Volksfreundas 
entstammen. Die treffliche Schrift int durch einen Anhang aus 
der Feder Dr. Albert S ch »f f 1 e's bereichert, der die Lechle r- 
schen Ausführungen „nicht blos als kerngesund, son- 
dern als den einzig praktisch z i e lt'üh r Ii ch e n 
Weg zur Lösung der Wohn nngsfrage im grossen 
Styl" bezeichnet. — Um die Verbreitung der Schrift durch 
Behörden, Verbünde, Vereine, Gesellschaften und dergl. in den 
weitesten Kreisen zn ermöglichen, hat die Verlagsbuchhandlung 
bei directem Bezog für grössere Abnahmen ennässigte Preise 
vorgesehen. 

In dem bekannten Verlage Ph. Roclam jun. in Leipzig 
erscheinen neuerdings Ausgaben der österreichischen (iesotze, 
welche wegen ihrer Billigkeit, strengen Verlasslichkeit sich 
bald grosser Beliebtheit und Verbreitung erfreuen werden. Die 
Herausgabe besorgt Dr. Ed. R. v. Herzfeld, Hof- und Ge- 
riebUadvocat in Wien. Blnher sind erschienen : Das allg. 
bürgerliche Gesetzbuch, das Gesetz Uber die neuen directen 
l'ersonalsteuern, die neue Jnrisdictionsnorm und Civilprocess- 
Ordnung, die neue Executiona - Ordnung mit einem schätzens- 
werten Anhange, enthaltend die Börsen-Schiedsgerichtsordnuugen 
von Wien, Prag, Trieat, Graz, Linz und Czemowitz, eudlich 
das neue Gerichts-Organisationsgesetz und die Gewerbegerichts- 
Ordnung. Besondere Brauchbarkeit wird den handsamen Büch- 
lein durch die beigefügten Anmerkungen, die Anführung der 
uoeb in Kraft bleibenden alteren Gesetze nnd Verordnungen, 
sowie auch ausführliche Sachregister gegeben. Weitere Rand- 
chen sollen dem Vernehmen nach bald folgen. Für die Eisen- 
bahn-Beamten wäre neben diesen allgemeinen, wichtigen Ge- 
setzen, insbesondere eine ebenso billige Ausgabe der geltenden 
Eisenbahngesetze und Verordnungen sehr erwünscht, du die 
vorhandenen Ausgaben theils veraltet oder docli ziemlich 
theuer sind. Dr. II i 1 scher. 

„Stanley" von Paul Reich ard, der 24. Band der 
bekannten Sammlung von Biographien „Geisteshelden" (Führende 
Geister), Verlag von Ernst II nf mann & Co. in Berlin, 
SW, 46, bietet eine eindringende Würdigung des englischen 
Forschers aus der Feder eines Deutschen, der selbst V/., Jahre 
im Dienste der Wissenschaft weit im Innern des afrikanischen 
Continentea zugebracht hat. Hit Sachkenntnis nnd Unbefangen- 
heit wird der Verfasser den grossen Gaben Stanley'* gerecht. 
Lebendig schildert er den romanhaften Lebenslauf des armen 
unehelichen Knaben, der sich durch seine Genialität, Zähig- 
keit nnd Thatkraft zu einem modernen Conqniatador empor- 
arbeitete. Stanley's Reise zur Auffindung Livingstonc's, die 
DurclMiuerung Afrikas und die Congofahrt, die Begründung 
des Congostaatea, sow ie die Emin Pascha - Expedition bieten 
so zahlreiche spannende und interessante Momente, dass auch 
die reifere Jugend das Lebensbild mit Antheil lesen wird. 
Alle Bewunderung für Stanley's unsterblich« Leistungen ver- 
blendet den Verfasser aber nicht in seinem sittlichen Urtheil 
über die unschönen, ja hasslicken Züge im Wesen und Charakter 
des Forschers. Das Werk kann als das lebenstrcneste Bild 



von Stanley, als der zuverlässigst« Berieht über dessen Wirken 
betrachtet werden. 

Mirbach der österr.-nngar. Zollgesetze von Anton 
Kralik, Oberarats-Official. Wien, 1807. Verlag von Alfred 
Höldcr. Preis fl. 1.60. 

Das für den Unterricht an höheren Lehranstalten und 
als Handbuch für Handels- und Gewerbetreibende, sowie An- 
gestellte aller Transportanst.alten bestimmte Rnrh über ein 
sehr dorniges Feld staatlicher Thiitigkeit und menschlichen 
Wissens muss aus dem Grunde lebhaft begrüsst werden, weil 
es in leichtfasslicher Form, übersichtlicher Anordnung die 
oftmals krausen und in ganz unmögliches Deutsch gekleideten 
Bestimmungen unserer bereits sehr bejahrten Zullgesotze, die 
durch unendliche und un/.ahlige Verordnungen, Tarife, Gesetze, 
Staatsvertrilga etc. nicht besser go worden sind, zur Darstellung 
bringt, und dies umsotm-hr, als es bisher an einem derartigen 
Werke lasst ganz gefehlt hat. Das neuere zwar tüchtige 
Werk Schillerweiu's Ist für den Laien ganz unverständlich, 
und »ltere Schriften sind nicht nnr alt, sondern auch veraltet. 
Bei der Wichtigkeit, welche die Zollgesetzgebung tiir den 
Eisenbnhnbeamten des commerciellen und theilweise auch des 
verkehrstechnischen Dienstes hat, ist das genannte Buch diesen 
Kreisen bestens zu empfehlen. Nachdem nun ein branchbares 
Lohrbuch vorhanden ist, sollten die Verwaltungen daran gehen, 
die Zollgesetzgebung zum Gegenstand etwas eingehenderer 
Prüfung (als bisher) für ihre Beamten-Aspiranten zu machen. 
Mancher Anstand könnte dnreh bessere Kenntnis vermieden 
werden, und insbesondere würden die Grenzstationen besser 
befähigt, werden, die durch das internationale Uebereinkonunen 
der Baiin übertragene Vermittlung der Zollhehandluiig im 
Interesse der Parteien durchzuführen. 

Dr. Iiiischer. 

Die Personnlsteuer. Gesetz vom 25. October 1896, 
R. G. Bl, Nr. 220, betreffend die directen l'ersonalsteuern. 
Herausgegeben von Dr. S. Somary, Hof- und Gerichts- 
Advocat. Wien. 1897. Verlag von Alfred Holder. Preis 
fl. 1.20. Diese durch handsames Format und sehr gut lesbaren 
Druck sich auszeichnende Atisgalm der neuen Stcuergesetzn, 
welche für jeden Staatsbürger von der grössten Wichtigkeit 
sind, ist besonders zu empfehlen, weil ihr zur leichteren Ein- 
führung in das vollkommen neue Gebiet eine. Einleitung vor- 
ausgeschickt ist, welche die Hauptgrundzüge des Gesetzes in 
klarer, leicht fasslicber Darstellung enthalt und weil ausser- 
dem alle noch in weiterer Geltung stehenden einschlägigen 
(iesetze in einem Anhange aufgenommen siud, so dass in 
einem Buche von massigem Umfange die ganze einschlagige 
Steuergesetzgebung vereint ist. 

l'ebersiehtskarte des preussise heu Staats • Eisen- 
bahnnetzes, der knnigl. preussisehen Grossh. Hessischen 
Eisenbnlm-Dlrei tioii in Mainz, sowie der übrigen deut- 
.seilen Eisenbahnen, bearbeitet im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiton. Im Masstab 1:1.000.000. 4 Blatt 1897. 
Verlag von Mai Pascb, Berlin SW., Ritterstrasse SO. 

Die vorzügliche Karte ist in neunfachem Farbendruck 
ausgeführt nnd gewährt ein übersichtliches Bild von dem Stande 
des deutschen Eisenbahnnetzes, unter Hervorhebung aller De- 
tails für die Verkehrsverliilltnisse und den Grunderwerb. In 
grösseren Masstähen als t'aituns beigefügte Specialkarten der 
Bergwerksreviere, Eisenbahnknotenpunkte und grösseren Balm- 
hnfsanlagen erhöhen den Wert der Karto bedeutend. 

Das Wilhelm Grcvesche Institut, in welchem die Her- 
stellung erfolgte, bietet durch seinen begründeten Ruf Garantie 
für schöne und tadellose Ausführung in Stich und Druck. Der 
Verkaufspreis der Karte, von dem Ministerium auf Mk. 5 pro 
Exemplar, aufgezogen Mk. 13. festgese tzt, ist. als sehr massig 
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Handbaeh der Thierse urheit.GeseU|rebun(r von Anton 
Toscano nnd August Postolka, Amtsthierarzte der k. k. 
Reichsbaupt- and Residenzstadt Wien. 2. Aufl. Vertag M. Perle». 
Wien. Preis 5 fl. Nebst den unmittelbaren Interessenten, den 
Thletärzten, Händlern nnd politischen Beamten bat kein an- 
derer Berat an der Handhabung der Thierseuchen-Geaetzgebung 
so ausgiebig nnd unter solcher Verantwortung mitzuwirken ah 
der Eiienbahnbeamte, speciell der Expeditions- nnd Veikelirs- 
beamte. Sind doch auf die Ansserachtlaasang der (Hunderte 
von) Vorschriften oft schwere Strafen gesetzt, welche ohne 
Rücksicht auf mehr oder minder grosses Verschulden odur 
Nichtkenntnis verhängt werden. Die Eisenbahn-Verwaltungen 
haben auch in Würdigung dieser Verantwortlichkeit die wich- 
tigsten Vorschriften der Thierseuchen-Gesetzgebung in Instinc- 
tionen znsammengef&Fst und verpflichten ihr Personal zum 
genauen Studium derselben. Allein diese Instructionen sind 
doch einerseits nicht genügend ausführlich, andererseits in 
manchem unvollständig, so dass ein ergänzendes Sammelwerk 
aller Gesetze und Verordnungen etc., insbesondere für die 
Stationen mit lebhaftem Viehverkehre, Tränke- und Futler- 
statlonen, für die Reclamations- und TranRportbureaux von 
grosser Wichtigkeit nnd eminentem Vorlheile ist. 

Das oben genannte Werk ist geeignet, allen diesfälligen 
Ansprüchen anf das vollkommenste zu geniigen, da es eine 
absolut vollständige, trefflich angeordnete Sammlung aller die 
Abwehr nnd Tilgung ansteckender Tbierkrankheiten betreffen- 
den Gesetze, Verordnungen, Erlässe und Kundmachungen Ist. 

Das Werk kann somit zu den genannte Zwecke bestens 
empfohlen werden. 

Das fisterreiehisrhe ClTilproi-essrerht in syste- 
matischer Darstellung von Dr. Josef Trutter. Tbeil I. 
Eluleitung und allgemeiner Theil. Wien, 1897. Verlag von 
Moritz Per les. Preis Ii. 2.80. 

Der Verfasser hat sich der ebenso schwierigen als 
dankenswerten Anfgabe unterzogen, das neue österreichische 
Civilprocessrecht, in ein System gebracht, darzustellen. Der 
allgemeine Theil dieser Arbeit, über welche ein endgültiges 
Ur theil - - insbesondere vom praktischen Standpunkte aus — 
erst dann möglich sein wird, wenn der zweite besondere Theil 
der Oeffentllchkcit übergeben sein wird, liegt vor uns. Da» 
Buch ist zweifelsohne mit grossem Fleiss gearbeitet nnd ver- 
räth ebenso gründliche als umfassende Sachkenntnis. Qnellen- 
and Literaturcitate fehlen fast ganz, was um so auffallender 
erscheint, das das Werkchen im Übrigen stark das Gepräge 
eines akademischen Lehrvortrages trägt. Trutter sucht das 
neue österreichische Civilprocessrecht in der Weise darzustellen, 
dass er durchaus an das geltende deutsche Civilprocessrecht 
und an die systematischen Bearbeitungen desselben anknüpft 
Ein Uebergang und eine Anknüpfung an das bisherige öster- 
reichischen Civilprocessrecht wird nicht gesucht. 

Das Buch enthält eine Reihe interessanter Darstellungen, 
die sich durch Begriffsfiille nnd Klarheit auszeichnen. Ins- 
besondere zu Stndiumszwecken wird es als willkommene (labe 
erscheinen. Dr. W.-E. 

CLUB - NACHRICHTEN. 

Wablresmltal In der am 9. d. M. abgehaltenen XX. ordent- 
lichen Generalversammlung worden die folgenden Herren mit Ober- 
wiegender Majorität gewählt: Als Vice • Präsidenten : mit zwei- 
jähriger l'iinrilonsdauer: Herr August Bitter von Loehr, Central- 
Inspeetor, Directions • Abtbeilungsvor»land der k. b. priv Kaiser 
Ferdinands • Nordbahn. Als Mitglieder des Anssehassrathes mit 
zweijähriger PoacUeasdauer: die Herren: Carl Belcaak, Maacbinen- 
Director-Stellvertreter der k. k. priv. Slldbabn - Gesellschaft ; Woriz 
Brüll, Ober - Inspeetor der k. k. priv. osterr. Xordweatbabn; Josef 
Freiherr von Euper th, Inspeetor der prir. österr. - Ungar. StaaU- 
Eisenbahn-Geseltschaft ; Dr. Friedrich Feld schare k, Concipist der 
k. k. priv. Kaiser Ferdiuands-Nordbahn ; Theodor Bitter vou J» rsch, 
ksiserl. Rath, General - Agent des österr. Lloyd; Anton Klein, 



M irpan - Vorstand der k. k. priv. Sfldbahn - Gesellschaft ; Dr. Frans 
Libarcik. k. k. Sections • Chef im k. k. Elacababnminiaterium ; 
Arthur Mayer, Verwaltongsreth der Neoen Wiener Tramwsy. 
Gesellschaft ; Ladislaus Miller, k. k. Ministerial-Secretär im k. k. 
EUeubsbnministerium ; Jacob N eb I i n g er, Inspeetor der k. k osterr. 
Staatshaltes; Adolf Freiherr von Sensen, Ober-Revident der k. k. 
Osterr. 8taatababnen ; alt einjähriger Functlonsdauer : Herr 
Dr. Radoll Schmitt, In«pector der k k. Osterr. Staatsbahnen. 

Tergalgangs-Abend an 18. Mira 1897. Der letzte Ver- 
srntlgTiniis Abend dieser Saison erfreute sieh, sowie seine Vorgänger, 
eines überaus zahlreichen Besnebes. Der in unseren Clnblocalitäten 
cur Verfügung stehende Raum war bis auf das letste Plätzchen aus- 
genützt nnd vermochte doeb kann Alle au fassen, die der Einladung 
des Excuraions- und Vcrguügungs-Comitoa gefolgt waren. Hatte die 
RtumWschränkung auch manche kleine Unannehmlichkeit im Gefolge, 
so worde dieselbe doch durch die gebotenen ktlnstlerischen Produc- 
tionen wieder weit gemacht. 

Den Beigen der Vorträge eröffnete der Violin- Virtuose Herr 
Julius Stwertka, dessen Vorträge, darunter besonders die Phan- 
tasie Ober Migaon von Sarasate, vom Publikum mit lebhaftem Bei- 
falle aiifueui.umnen wurden. 

Hieran schlössen sieb, von Herrn FrBhling meist erbaft be- 
gleitet, Liedervorträge des, durch ihre wiederholte gütige Mitwirkung 
bei unseren Vergnflgongt-Abenden bestbekannten, Frl. Nini Pol la- 
tsch ek. Das Fräulein, welches ihren wohlverdienten Bnf als Lieder- 
fängerin neuerdings bekräftigte, wurde vom Publikum durch an- 
haltenden Beifall ausgezeichnet. 

Hierauf gab unser Clubmitglied Herr Johann Georg F r 1 m- 
berger tinige seiner in stattlichem Bündchen erschienenen Gedichte 
in niederOsterreichiscber Mundart zum Besten, welche das Publikum 
lebhaft fesselten. Insbesondere die urwüchsige und drollige Schilde- 
rung des Mannes, des Weibes nnd der Schwiegermutter »wie sie sein 
sollen*, versetzte die Zuhörer in die heiterste Stimmung nnd ver- 
anlaaste der warme Beifall nnseren Dichter-Collegen noch zn weiteren 
Zugaben seiner ländlichen Muse. 

Es folgten nunmehr Liedervort räue des Herrn Richard Erz- 
iehen, von dessen Frao am Claviere künstlerich begleitet. Der in 
den weitesten Kreisen bestbekannte Sänger wusste sich mit seiner 
süssen Tenorstimme nnd seiner echt künstlerischen Vortragsweise so 
in die Herzen seiner Zuhörer hiueinznsingen. dass dieselben nicht 
müde wurden, von ihm stets nene Lieder zu verlangen. Wir glauben 
im Sinne Aller dsa Bedauern aussprechen zu können, dass sein Vor- 
rath an Liedern all zn rasch erschöpft war. 

Nach einer längeren Parue betrat, vom Publikum wännstens 
begrüssr, Frl. Amalie Schöneben, Mitglied des k. k. Hofburg- 
theaters, das Podium, um nuter stets steigendem Beifalle wahre 
Perlen ihrer edlen Vortragskonst zum Besten zn geben. Die meister- 
hafte Wiedergabe grösstenteils heiterer Gedichte, bei welcher der 
Künstlerin die wechselndsten üefüblsausdrtteke durch alle Register 
ihres wunderbaren Organe« mühelos zur Verfügung stehen, riss die 
Zuhörer zu stürmischem Beifalte fort, den die liebenswürdige 
KOustlerin durch immer neue Zugaben aus ihrem reichen Repertoire 
lohnte. 

Die hierauf folgenden Vorträge des Waldhorn- Virtuosen Herrn 
Louis 8 a v a r t (von Herrn Frühling höchst siimtnnngsvoll be- 
gleitet) wirkten durch die zauberischen Töne, die Herr Savart 
seinem Instrumente zn entlocken versteht, wahrhaft entzückend. 
Hauptsächlich die Art und Weise, in welcher der Meister durch sein 
Pianissimo in dem Zuhörer die Täuschung hervorzurufen weiss, als 
würde er sieb auf seinem Instrumente in weiter Entfcrnang von uns 
befinden ; wie dann die süssen Töne, gleichsam in der Ferne, leise 
verhallen, rief den stürmischen Beifall des Poblikums hervor. 

Die folgende Künstlerin, Frau Julie Laska, Mitglied des 
Riiimundtbeaters, bei ihrem Erscheinen allseitig acclstnirt, brachte 
eine Reihe von Gedichten, darunter auch mundartliche, mit so 
feiner Pointirnog und so liebenswürdigem Humor und einer ihrer 
Erscheinung entsprechenden, reizenden Natürlichkeit zu Gehör, dass das 
Publikum nicht müde wurde, von ihr Zugaben zu verlangen. Als sie dem 
andauernden Beifalle Folge leistend, nun gar Frl. Amalie Schönchen 
zn sieb auf's Podium bat und mit derselben ein, die heutige Jugend 
höchst geistreich geisselndes Zwiegespräch xnm Vortrage brachte, 
wollte der Beifall des Publikum* schier kein Ende Anden. 

Was dasselbe daran noch zn vergeben hatte, das wurde dem nun 
folgenden Herrn Theodor Woller, Mitglied des Theaters an der 
Wien, im reichsten Masse zu theil, welcher durch die Vorführung 
einer ganzen Sing'pielhalle, deren sämmtlicbe Krätte er unter den 
gelungensten, im Angesichte des Publikums gewecbselteu Charakter- 
masken, ganz allein darstellt, die Zuhörer nicht aus dem Lachen 



Diese Zeilen seien nicht gesehb 
Mitwirkenden, welche das Publikum durch ihre künstlerischen Lei- 
stungen erfrent hatten, den wärmsten und herzlichsten Dank des Club 
au dieser Stelle auszusprechen. 

Der Schriftführer : lugenieur Karl Spitzer. 
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Klagen über das KisenlMihn-Turifwesen. 

Von Emil Rank, Innpector der öSterr. Nordwestbahn. 

Von Zeit zu Zeit erheben sich in der OelleutHclikeit 
Stimmen, welche über Mängel des Eisenbahn-Tarifwesens 
klagen und Abhilfe fordern. 

Diese Klagen finden manchmal eine Erwiderung, 
manchmal nicht. 

Erfolgt eine solche, dann ist sie nach meiner per- 
sönlichen Empfindung in der Kegel weder laotisch richtig, 
noch genügend gründlich; oft lässt sie auch, gewöhnlich 
dem Beispiele des Angreifers folgend, die in solchen Er- 
örterungen geradezu unentbehrliche Objeetivitiit in mehr 
oder weniger hohem Grade vermissen. 

Nicht selten hat man beim Lesen solcher Vertheidi- 
gnngsschriften die Empfindung, als ob der Schreiber seinem 
Gegner lieber mit dem Degen als mit der Feder in der 
Faust entgegen treten würde. 

Ich glaube nicht, dass dabei dem angestrebten Zweck; 
der vertretenen Sache zu nützen, sonderlich gedient wird. 

Nebstdem hält man sich dabei in der Regel mehr 
an Dinge von secundärer Bedeutung: an vorgebrachtes 
Zitfernmaterial n. s. w.; die Untersuchung der Hauptsache, 
das ist der tieferen Gründe der Klageerscheinung wird 
dabei nicht oder doch nicht genügend berührt. 

Es möge daher gestattet sein, der Sache einmal von 
einem höheren Gesichtspunkte ans näher zu treten: 
wichtig genug ist sie. 

Ich bemerke, dass ich dabei vornehmlich die öster- 
reichischen Verhältnisse und den Güterverkehr im Auge 
habe; inwieweit meine Ausführungen auch auf die Ver- 
hältnisse anderer Länder passen, ergibt sich von selbst, 



Ueber das Eisenbahn - Tarifwesen wird geklagt, seit 
es besteht, und ich fürchte, es wird auch darüber ge- 
klagt werden, so lange es besteht: es wäre wunderlich, 
wenn es anders wäre. 

Die Ursache ist eben eine ganz natürliche, daher 
leicht begreifliche. 

Das Eisenbahn-Taiifvvesen schneidet so tief in das 
Leben sowohl der Einzel- als auch der Gemeinwirth- 
schaften ein, dass jede darauf Bezug habende Massnahme 
sich auf irgend einer Seite und in irgend einer Weise 
fühlbar machen muss. 

Seiner Natur nach bietet es neben den die Wirt- 
schaft fördernden, also angenehm empfundenen, auch 
störende, daher schmerzlich empfundene Wirkungen. 

Wirkungen von Tarifmassnahmen, die zugleich jede 
Einzel wirthschaft und die Gemeinwirthschalt fördern, sind 
selten ; in der Regel fördern sie mehr oder weniger nur 
einen Theil derselben und stören den anderen Theil. 

Das liegt eben in ihrer Natur und wer dies nicht 
erkennt, kann unmöglich sachlich richtig über einschlägige 
Streitfragen urtheilen. 

Jeder neue Tarif, wenn er nicht gerade der Um- 
druck eines bestehenden ist, enthält Aenderuugen der 
Beförder nngsp reise. 

Diese Aenderungen können, gleichviel ob sie Er- 
höhungen oder Ermässigungen enthalten, nicht Allen 
passen; sie werden in der Regel dem Einen Vortheile, 
dem Anderen Nachtheile bringen. 

Selbst eine allgemeine Tariferhöhung kann und 
wird, abgesehen von der möglicherweise günstigen Wirkung 
für die Gemeinwirthschaft eines Volkes, nicht allen Einzel- 
wirtschaften Nachtheil bringen. 

Es genügt hier das Beispiel : A bedürfe nur kurzer 
Strecken der Eisenbahn, während seine Mitbewerber Ii 
und r mit langen Pahnsfrecken zu rechnen haben; seine 
Mitwerber werden durch eine Tariferhöhung viel mehr 
getroffen, die Differenz erhöht also den Gewinn des A, 
vorausgesetzt, dass die Tariferhöhung sich in den richtigen 
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Grenzen gehalten, das heisst den Güteraustausch an und 
für sich nicht geschädigt hat, 

Aus dem gleichen Grunde wird auch eine Tarif- 
ermässigung nicht Allen angenehm sein können. 

Es ist nun ganz natürlich, dass Derjenige, der den 
Vortheil hat, «ich freut und dass der Benachteiligte 
klagt; nur geschieht ersteres gewöhnlich still, letzteres 
aber laut. 

Ebenso natürlich ist es, dass wir weit weniger von 
der stillen Freude, als von der lauten Klage vernehmen. 

Ferner ist es begreiflich, dass Unbetheiligte oder 
nicht genügend Eingeweihte glauben müssen, dass „etwas 
im Staate Dänemark faul sei*, wenn so lange Jahre fort- 
während über etwas geklagt wird; stille Freude ist eben 
nicht so vernehmlich, als laute Klage und es ist eben ge- 
rade bei Tarifmassnahmen die Regel, dass bei angenehmen 
Wirkungen die erstere der Aussenwelt nicht zur Kenntnis 
kommt. 

Ich kann mich wenigstens nicht erinnern, je einen 
Fackelzug gesehen zu haben, den Leute, die eine nur 
für sie förderliche Tajifmassnahme durchgesetzt haben, zu 
Ehren dieses Vorfalles arrangirt hätten 

Was bezüglich des neuen Tarifes ausgeführt wurde, 
gilt auch für jeden alten bestehenden ; jeder Tarif wird 
die Interessen der Einen fördern, jene des Anderen 
schädigen. 

Jeder Verständige wird also damit rechnen müssen, 
dass jeder Tarif Unzufriedene schafft und er wird den- 
selben nur danach beurteilen, ob er seinem Zwecke ent- 
spricht oder nicht, bei Privatbahnen also danach, ob er, 
ganz abgesehen von den einzelnen Privatinteressen, unter 
thunlichster Schonung von Handel und Vei kehr der Baiin 
eine genügende Einnahme schaßt, und bei Staatabahnen, 
ob er bei Wahrung der berechtigten Interessen der Ma- 
jorität der Einzelwirtschaften gleichzeitig auch einer ge- 
snnden Staats - Fiuanzwirthschaft Rechnung trägt, d. h. 
staatswirthschaftlich richtig aufgebaut ist, 

Klagen über die absolute oder relative Höhe der 
Tarife sind also ausschliesslich nach diesem Gesichts- 
punkte zu beuitheilen und es ist eine „scharfe Erwiderung* 
etwaiger Angriffe nicht nur nicht nötig, sondern direct 
schädlich : sachgemässe Aufklärung ist hier allein am 
Platze. 

Es ist nuu ein sehr erfreuliches Zeichen — ich 
mnss es wenigstens als ein solches ansehen — dass die 
Klagen, welche in den letzten Jahren über das Eisen- 
bahntai'itweseu laut geworden sind, sich weit weniger 
gegen die Höhe der Eisenbahntarite im Allgemeinen 
kehren, als gegen die Art und Weise der Behand- 
lung und Anweirditng derselben, das heisst gegen 
die vermeintlich oder wirklich ungenügende Dtirehtührmig 
der Grundsätze, welche ich in meinem Werke über das 
Eisenbahn-Tarifwesen (Wien, A. Holder, ]8!<\) Seite 110 
bis 120 unter dem Titel „allgemeine Forderungen der 
GemeinwirthschatV kurz behandelt habe 



Ein weniger erfreuliches, aber nicht weniger be- 
achtenswertes Zeichen einer Aendernng der Zeiten liegt 
darin, dass, während Klagen über Zustände des Eisen- 
bahn- Tarifes früher ausschliesslich von ßahnbenützeru, das 
heisst in landläufiger Redeweise: vom Publikum aus in 
die Oeffentlichkeit drangen, sich in neuerer Zeit auch 
aus den Kreisen jener Eisenbahnfachleute, die mit dem 
Tarifwesen indirect zu thnn haben, Klagen öffentlich 
äussern. 

Die Notwendigkeit, sich mit den Klagen sach- 
geniäss zu beschäftigen, wird dadurch nur nmgo dringender. 

Alle diese Klagen betreffen nun ihrem Wesen nach 
die Durchführung eines oder mehrerer der später anzu- 
führenden, gewiss schon seit langem als richtig erkannten 
Grundsätze und bedürfen meiner Ansicht nach nicht nur 
einer Untersuchung in Hinsicht auf deren allgemeine 
Berechtigung, sondern auch in Hinsicht daranf, oh 
denn auch die Adresse, an die sie gerichtet 
sind, die richtige ist. 

Gerade bei der vorliegenden Frage ist nämlich die 
Anerkennung der Berechtigung gewisser Fragen durch- 
aus nicht immer gleichbedeutend damit, dass der Vor- 
gan g der Bahn v erwa I tun g en, dem die Klage 
gilt, unrichtig und demnach zu verurt heilen sei. 

Es ist vielmehr gauz gut denkbar, und, wie das 
Nachfolgende erweisen wird, tatsächlich zutreffend, dass 
der Vorgang der Bahnverwaltung manchmal vorwurfsfrei, 
gleichzeitig aber die Klage berechtigt ist; in diesem Falle 
darf eben die Klage nicht au letztere gerichtet werden, 
sondern gehört vor ein anderes Forum. 

Es gibt eben Verhältnisse, welche die Bahnver- 
waltung als solche gar nicht zu ändern vermag, die sich 
ihrer Macht entziehen und es wäre einfach ungerecht, 
sie für die unweigerlichen Folgen verantwortlich machen 
zu wollen. 

Schon hieraus ergibt sich zur Genüge, wie wichtig 
eine grundsätzliche Scheidung der Klagen ist iu 
solche, die mit Recht gegen den Vorgang der Bahnver- 
waltungen gerichtet werden können, und in solche, bei 
denen dies nicht zutrifft. 

Die Grundsätze, deren Nichtbeachtung, bezw. unge- 
nügender Beachtung die Klagen entspringen, sind folgende: 

1. Grundsatz der Gleichförmigkeit und 
Einheitlichkeil der Beförd er ungs preise inner- 
halb eines Staates: 

2. Grundsatz gl e ie hmäss ige r Behandlung 
jedes Bahnbenützers; 

:i. Grundsatz, wonach jedem Bahiibenützer 
die Möglichkeit geboten werden soll, rasch 
und sicher zur Kenntnis der ihn inter ess ir e n- 
deu Betürderungspreise kommen zu k .innen; 

•1. Grundsatz grösstmöglichster Einfach- 
heit und Klarheit der Tarife. 

Nebstdem beziehen sich die, namentlich den Kreisen 
der Eiseiibahnfachmänner entspringenden Klagen 
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5. auf den Grundsatz möglichster Einfach- 
heit der Verkehrsleitung und -Theilung, so- 
wie auf die Art der Einnahmen- Vertheilung. 

Es ist also kurz und in objectiver Weise zu unter- 
suchen, wie es zur Zeit mit der Durchführung dieser 
staatswirtbschatllichen, bezw. verwaltungsteehnischen 
Forderungen in Oesterreich steht. 

1. Grundsatz der Gleichförmigkeit und Ein- 
heitlichkeit der Tarifgrondlagen nnd der; 
Beförderungspreise. 

Diese Forderung ist bekanntlich nur bezüglich jene» ! 
Theiles erfüllt, welcher als die formale Tarifgestaltung j 
bezeichnet zu werden pflegt, nämlich in Bezug auf die J 
Einheitlichkeit des Tarifssystemes. der Tarifbestimmungen | 
und der Waarenclassilication, welche in dem für ganz [ 
Oesterreich giltigen Tarif-Theil I zum Ausdruck kommt. 

Dieser, soeben in Umarbeitung befindliche Theil I 
hat gewiss seine Mängel; manche Bestimmungen sind un- 
klar, manche lückenhaft, die formale Anordnung lässt 
manches zu wünschen übrig u. s. w. 

Immerhin aber niuss zugegeben werden, dass er die 
wünschenswerte Gleichförmigkeit der Tarifgrundlagen in 
gewisser Beziehung thatsachlich schafft. 

Da es nicht der Zweck dieser Zeilen ist, auf die 
Mängel des Theiles I, soweit sie das geltende Betriebs- 
Reglement, also ein Gesetz betreffen, einzugehen, sondern 
lediglich die einschlägigen Verhältnisse zwischen Bahn- 
verwaltung, soweit sie von letzterer massgebend beein- 
flusst werden können, zu berühren, wird nur kurz be- 
merkt, dass sich die Bahnverwaltungen anlässlich der Neu- 
ausgabe des Theiles I redlich Mühe geben, den Mängeln 
desselben thuulichst abzuhelfen. 

Dass er auch dann noch Schwächen haben wird, 
ist sicher; da aber kein menschliches Werk vollkommen 
ist, kann es auch eiu Theil I nicht sein. 

Wenn darauf verwiesen wird, dass das einheitliche 
Tarifsystem und die einheitliche Waarenclassification durch 
die in den einzelnen Localtarifen vorhandenen zahlreichen 
Ausuahmetarife ein nettes Loch erhalten und dass dem- 
zufolge die Einheitlichkeit zu einem hübschen Theile nur 
auf dem Papiere steht, so ist dies allerdings zuzugeben. 

Damit ist aber weder bewiesen, dass dieses Ver- 
hältnis ein unberechtigtes, noch dass es möglich sei, es 
im Sinne starrer glatter Einheit zu ändern. 

Diese Ausnahmen haben ihren Grund nicht in for- 
malen, sondern ausschliesslich in Massregeln materieller 
Natur und wir kommen damit zur Behandlung des zweiten 
Theiles der Frage, nämlich der Forderung nach Gleich- 
förmigkeit der materiellen Ta: ifgruudlagen. 

Der Discussions-Abeud, der über die hier behandelte 
Angelegenheit in der am 16. März d. .T. im Club öster- 
reichischer Eisenbahn - Beamten stattfand, liess erkennen, 
dass iu dieser Hinsicht selbst unter einigen Eisenbahn- 
männern noch unklare Auflassungen herrschen. 



Für Diejenigen, welche sich mit dem Eisenbahn- 
Tarifwesen nicht eingehender beschäftigt haben, sei daher 
zur Erklärung der bestehenden materiellen Ungleichheit 
der Tarife kurz Folgendes bemerkt: 

Jede Unternehmung, die eine Eisenbahn zu bauen 
beabsichtigt — der Staat nicht abgeschlossen, sofern es 
sich nicht etwa um eine zu Landesvertheidigungszwecken 
und so weiter zu bauende Bahn handelt — inusg sich 
vor Ausführung ihrer Absicht fragen, ob, inwieweit und 
unter welchen Voraussetzungen die Bahn in Form der 
Einhebung von Beförderungspreisen nebst Deckung der 
Betriebskosten einen Ueberschuss erzielen lässt, der privat- 
wirthschaftlich oder staatswirthschaftlicb, je nachdem 
Private oder der Staat bauen, betrachtet, genügt, um die 
Ausführung des Baues rentabel erscheinen zu lassen, das 
heisst sie muss eine Rentabilitäts-Berechnung 
aufstellen 

Die Autwort auf die Frage, ob und inwieweit ein 
Ueberschuss erzielbar ist, wird in der Regel für den 
Bahnbau deshalb entscheidend sein, weil er nicht durch- 
geführt wird, wenn ein Ueberschuss überhaupt nicht oder 
in zu geringem Betrage erzielbar ist; die Beantwortung 
der Frage, unter welchen Voraussetzungen ein 
genügender Ueberschuss erzielt werden kann, hängt von 
der Menge der zu befördernden Personen und Güter, von 
der Höhe der Verzinsungs-. Amortisations- und Betriebs- 
kosten und von der Höhe der einzuhebenden Be- 
förderungspreise ab. 

Nun ist es klar, dass alle diese Factoren, sowohl 
für sich als auch zusammen genommen, auf jeder Bahn- 
strecke verschieden sein müssen; auf der einen Strecke 
sind mehr Personen und Güter zu befördern, auf der 
anderen weniger; die eine Strecke liegt in der Ebene, 
die andere in gebirgigem Terrain etc. 

Dadurch werden naturgemäss die Kosten der Anlage 
und des Betriebes beeinflusst ; sie sind für den Kilometer, 
die Person, die Tonne Gut verschieden. 

Die Anlagekosten an sich brauchen jedoch eine 
gleichmäßige Höhe des Tarifes, vorausgesetzt, dass er 
nicht zu niedrig ist, nicht zu verhindern. 

Was dies factisch verhindert, ist, ausser den später 
zu berücksichtigenden Besitzverhältnissen, die grosse Ver- 
schiedenheit in der Stärke des Verkehres und in der 
Fähigkeit der Befördeningsobjecte, eine Belastung durch 
Beförderungspreise vertragen zu können ; in dieser Be- 
ziehung weist jede Bahnstrecke, und sei sie auch nur 
20 km lang, verschiedene Verhältnisse auf. 

In der Rentabilitäts - Berechnung finden diese Ver- 
schiedenheiten auch im Einzelnen mehr oder weniger volle 
Berücksichtigung. 

Dies braucht aber bei der Feststellung der Tarife 
nicht der Fall zu sein und ist es auch in der Regel that- 
siichlich nicht. 

Die betreffende Untersuchung zieht nämlich dabei, 
vollkommen zweckmässig, nur die Summe der Anlage- 
und Betriebskosten, der zu befördernden Personen und 
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Gilter auf ihrer gesammten Bahnstrecke in Rech- 
nung, und fragt sich, welch« Einheit in Geld Tür Kilo- 
meter und Person, bezw. Tonne Gut sie einheben rouss, 
um zur nöthigen Reingewinn-Summe zu gelangen. 

Sie kommt auf diesem Wege zu eiuem einheitlichen 
Tarif, dem Local tari f, für die ganze von ihr zu bauende 
Strecke and erspart sieh dadurch die praktisch gar nicht 
durchführbare Anpassung des Tarites an die Verhältnisse 
jeder einzelnen kurzen Strecke. 

Dies ist auch, von den unwesentlichen und seltenen 
Aufnahmen, x. B. bei Localbahnen, deren Anführung und 
Begründung hier zu weit führen würde, abgesehen, prak- 
tisch die Regel. 

Wenngleich nun auch bei diesem Vorgange die durch 
die Verschiedenheit der Verhältnisse der einzelnen 
Bahnstrecken entstehenden Differenzen in dem ein- 
heitlichen Tarife für das ganze tiebiet einer Unter- 
nehmung verschwinden, und zwar derart, dass, wenn 
sammtliche Hauptbahnen eines Reiches in der Hand einer 
Unternehmung sich befinden, auch ein einheitlicher Tarif 
entsteht, so folgt ans dem Angeführten doch logisch, dass, 
falls die Bahnen eines Reiches sich in den Händen 
mehrerer Unternehmungen befinden, auch mehrere, 
auf abweichender materieller Grundlage aufgebaute Tarife 
nothwendig sein können. 

Können, nicht müssen; denn es ist ja ganz gut 
denkbar, dass der für die eine Unternehmung berechnete 
Tarif auch für eine zweite passen könnte. 

Ob dies aber der Fall ist, lässt sich nicht leichthin, 
sondern erst nach sorgfältiger Untersuchung entscheiden ; 
hier genügt es, festzustellen, dass der Tarif der cineu 
Unternehmung in der Regel für die anderen nicht ohue 
Aenderung branchbar seiu wird. 

Falls also für zwei bisher getrennte, später zu ver- 
einigende grössere Bahnuetze ein neuer einheitlicher Tarif 
geschaffen werden »oll, wird in der Regel keiner der vor- 
her bestandenen Tarife reinweg für beide Netze ange- 
nommen werden können, sondern es wird, falls überhaupt 
wirthschaftlich richtig vorgegangen wird, eine neue 
Reiitabilitäts-Berechnung und eiti neuer Tarif erforderlich 
sein, der zum Theil Erhöhungen, zum Theil Ermässi- 
gungen enthalten wird. 

Hierin ist auch mit die Begründung da- 
für gelegen, dass bei einer nach und nach er- 
folgenden Verstaatlichung der Eisenbahnen 
eines Landes, die grundverschiedene Tarife 
haben, der nr sp rün gl i ch für ein kleineres 
Netz bestimmte Staatsbahn t arif nicht immer 
lange haltbar ist, sondern von Zeit zu Zeit 
i n s eine n G rundlagen ge rinde r t we r den mus s, 
nämlich dann, wenn der nach Ausgabe des 
Tarife« neu hinzugekommene Bahtrtheil so 
gross geworden ist, dass sein Verkehr auf die 
Gesa mmteiu nahmen einen entscheiden. 
denEinfluss auszuüben vermag. 



In dieser Lage befinden sich zur Zeit die öster- 
reichischen Bahnen. 

Gesten eich selbst befindet sich heute in der Lage, 
sein Eisenbahnnetz zum Theile in den Händen des Staates, 
zum Theil in jenen einer Anzahl von Privatunteraehniungen 
zu sehen. 

Aus dem Angeführten geht nun hervor, dass, solange 
dieses Verhältnis besteht, auch der Bestand verschiedener 
nicht auf gleichen Grundlagen beruhenden Tarife in der 
Natur der Sache begründet ist. 

Klagen, die sich auf die materielle Verschiedenheit 
der eiuzelnen Localtarife selbst beziehen, können also 
nicht sowohl als gegen Diejenigen, welche die Tarife ge- 
macht haben, als gegen die vorwaltenden Besitz- 
verhältnisse gerichtet, angesehen werden. 

Iu Bezug an) solche Klagen sind also 
die, E i s e n b a h n - V e r w a 1 1 u n g e n au sich von 
der Schuld freizusprechen. 

Die Mehrzahl der Klagen bezieht sich aber nicht 
auf die Verschiedenheit der allgemeinen materiellen Tarif- 
gmndlagen, sondern auf die grosse Zahl der Ausnahm e- 
Tarifirungen in Gestalt von Abweichungen vom 
Schema für einzelne Artikel und Stationsverbindungen. 

Diese Ausnahmsbehandlung kann nun ihre Begründung 
ebensowohl in Erwägungen privat wirtschaftlicher als in 
solchen staatswirthschaftlicher Natur haben. 

Eine richtig und pflichtgemäss vorgehende Verwaltung 
einer Privatbahn muss ihre Tarife privatwirthschaftlich 
regeln ; sie hat die Interessen ihrer Actionäre zu wahren 
und darf vom privatwirthschaftlich Richtigen nur inso- 
weit abweichen, als es die Gesetze oder die von ihrer 
Gesellschaft eingegangenen Verl l äge ihr vorschreiben ; dies 
schliesst natürlich nicht aus, dass die Unternehmung in 
einzelnen Fällen dem öffentlichen Interesse Opfer bringt; 
dies sind dann aber eben nur Zugeständnisse und 
nicht etwa aus dem Wesen der Privatbahn ableitbare, 
sich selbstverständlich ergebende Opfer. 

Jede andere Auffassung führt nur zu schädigenden 
Unklarheiten. 

Schon aus den früheren Ausführungen ist nun zu 
ersehen, dass ein für eiu grosses Netz erstellter einheit- 
licher Tarif nicht für alle Fälle das Richtige treffen 
kann. Kr ist das Ergebnis einer Durchschnitts- 
rechnung, und wird ebensowohl für einzelne Artikel 
und Verkelu-sverbiudiingen zu niedrig als für andere zu 
hoch sein. 

Grau-theoretisch wäre also eine ganz individuali- 
sirende Tarifining das nichtige; sie ist aber praktisch 
nicht durchführbar, schon deshalb nicht, weil von der 
Eisenbahn- Vei waltung die zeitlich und örtlich wechselnde 
Fähigkeit der Güter, Beförderungspreise tragen zu können, 
selten genau genug festgestellt werden kaun ; daher kann 
eine solche Tarifining auch nur grau- theoretisch 
richtig sein. 

Das Bestreben, thunliehst zu individiialisiien, 
bleibt aber immerhin jeder Bahuverwaltung im Blute und 
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wenn sie auch iu der Regel darauf verzichtet, die Tarife 
für die durchschnittlich zu gut behandelten Keförderungs- 
objecte zu erhöhen, so trachtet sie doch, die Ungleich- 
heiten bezüglich jener Güter nach und nach zu beseitigen, 
welche durch den Tarif so stark belastet sind, dass sie 
nicht befördernngsfähig sind, ihr also keine Ein- 
nahme bringen. 

Ist letzteres nun nicht bei jedem Gute der Fall, 
so trifft es auch nicht bei j e d e r S t a t i on s v e r b i n d u n g 
zu, das heisst es wird fast jedes Gut auf eine gewisse 
Entfernung und in gewisser Richtung zum bestehenden 
Tarife beförderungsfähig sein, darüber hinaus, bezw. in 
anderen Richtungen aber nicht ; entscheidend dafür ist 
in der Regel die absolute Höhe des Frachtsatzes. 

Nur für wenige Güter gibt es hier keine Grenze. 

Daraus ergibt sich für jede ein nur nach oben 
begrenztes freies Tarifirungs recht besitzende 
Bahnverwaltnng, will sie überhaupt höhere Kinnahmen er- 
zielen als sie ihr durch den allgemeinen Tarif zufallen, 
die Notwendigkeit, einzelne Artikel aus dem Rahmen 
des allgemeinen Schema herauszuheben und niedriger zu 
tarifiren. 

Ebenso hat jede solche Bahnverwaltung den begreif- 
lichen Wunsch, den technischen oder individuellen Consum 
von Stationen ihrer Bahn ans versorgt zu sehen, bezw 
an der Beförderung der Consumtionsmittel betheiligt zu 
sein ; ist sie der Meinung, dass dies in einzelnen Fallen 
nur durch Ermässigung des Tarifes für einzelne Artikel 
und Bahnstrecken ermöglicht werden kann, dann wird 
sie in der Regel nicht zögern, auch hier- Ausnahmssätze 
einzuführen. 

Bei Staatseisenbahnen liegt die Sache oft, insbesondere, 
soweit sie mit dem Wettbewerb der Privatbahnen zu 
thun haben, dem Wesen nach ebenso ; die Sache wird 
nur dadurch gemildert, dass Erwägungen staatswirth- 
schaftlicher Natur ausschlaggebender sind. 

Dass manche Tarifermässigungen der Staatsbahnen 
weniger gemeinwirthschaftlichen als Gründen der inneren 
Politik ihr Dasein verdanken, ist bekannt; man kann 
dies lebhaft bedauern, aber schwer ändern. 

Hiedurch entstehen dann die mehr oder 
weniger zahlreichen Ausnahme-Tarifirungen, 
das heisst die billigeren Sätze für einzelne 
Güter und Stationsverbindungen. 

Genau so, wie jeder Tarif für die Zwecke des 
Einen günstig, für jene des Anderen ungünstig ist, ist es 
aber auch mit den einzelnen Ausnahmesätzen. 

Was also über die Berechtigung von Klagen, die 
gegen Tarife an sich gerichtet sind, bemerkt wurde, gilt 
auch bezüglich der Klagen gegen Ausnahmssälze, nur 
fällt hier für den Kläger der schwache Trost weg, dass 
man bei einem allgemeinen Tarif unmöglich die Sonder- 
wünsche aller Kinzelwirthschaften berücksichtigen kann. 

Wird nun erwogen, dass die Zweckmässigkeit der 
Schaffung von Ausnahmen nicht etwa immer mathematisch 
nachweisbar ist, das bezügliche Urtheil vielmehr rein von 



dem individuellen Empfinden der für die Entschli essung 
massgebenden Persönlichkeit abhängt, wird weiter be- 
rücksichtigt, dass die Ansichten verschieden sind, dass 
für jede Unternehmung eine besondere Person Entscheidung 
trifft und dass die Gewährung von Sonderbegünstigungen 
speciell in Oesterreich in einer rasch durchführbaren 
Form (Publikation im Verordnnngsblatte) möglich, daher 
wesentlich erleichtert ist, danu wird man sich weder über 
die Anzahl und das Mass der bestehenden Ausnahms- 
Tarifirungen wundern noch auch das thateächliche Be- 
stehen derselben als ein unnatürliches Verhältnis an- 
sehen können. 

Es ist vielmehr nach Lage der Verhältnisse ein 
ganz natürliches. 

Wird auf der einen Seit« dies als richtig zugestanden, 
dann muss aber auf der anderen Seite auch zugegeben 
werden, dass die gegen dieses Verhältnis vorgebrachten 
Klagen zum grossen Theile berechtigt sind, u. zw. eben- 
sowohl jene der Bahubenützer, welche sich gegen den 
Mangel einer Gleichförmigkeit und Einheitlichkeit der 
Beförderungspreise richten, als auch jene der Eisenbahn- 
funetionäre, deren Arbeit durch die Vielheit der Aus- 
nahmen arg erschwert wird. 

Aber aus der Anerkennung der Berechtigung dieser 
Klagen folgt noch keineswegs, dass der von den Bahn- 
verwaltungen geübte Vorgang ein unrichtiger ist, dass 
letztere also schuldbeladen und zu venntheilen sind. 

Jeder sachverständige und objectiv urtheilende 
Beobachter muss sich vielmehr — das Grosse und Ganze 
im Ange habend — sagen, dass die Bahnverwaltungen 
den thatsächlich bestehenden Verhältnissen Rechnung 
tragen und dass die Schuld an letzteren und nicht an 
den Bahnverwaltungen liegt. 

Das Einzige, was man in dieser Richtung von den 
Klägern erwarten daif, ist allerdings, dasa sie zugeben, 
die bestehenden, sie schädigenden oder störenden Aus- 
nahmen seien in der Tbat ein ganz natürlicher Ausflues 
des den Bahnen seinerzeit gesetzlich zugestandenen freien 
Tarifirungsrechtes bezw. der dadurch geschaffenen Ver- 
hältnisse und nicht etwa — wie Manche zu meinen ver- 
sucht scheinen — ausnahmslos in rücksichtslosem und 
unvernünftigem Vorgehen der „Tarifleute" begründet. 

II. Grundsatz gleichmässiger Behandlung 
jeden Bahubenützers. 

Trotzdem bei uns sowohl die Eisenbahn- Betriebs- 
ordnung als auch die Concessionen die gleichmäßige 
Behandlung Aller vorschreiben, lässt sich nicht leugnen, 
dass diesem Grundsatze nicht immer seinem vollen Sinne 
nach Rechnung getragen wird. 

Es dürfte zwar in Oesterreich kaum mehr eine Bahn- 
verwaltung geben, die eine ungleichmässige Behandlung 
absichtlich eintreten lassen würde, immerhin aber 
ergibt sich eine solche oft als zwar unbeabsichtigte, aber 
unvermeidliche Wirkung mancher Turifmassnahme. 
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Ks ist also liier ebenso, wie im vorher behan- 
delten Fülle, eine <rrnndsaty.liche Unterscheidung an- 
gezeigt zwischen Klagen, welche mit Recht gegen die 
Eisenbahn - Verwaltung gerichtet werden können 
und solchen, welche den Vorgang der Rahn Verwaltung 
zwar nicht als unrichtig bezeichnen können, aber von 
allgemeinen, Volks- und ätaatswirthschaftlichen Gesichts- 
punkten aus als berechtigt anzuerkennen, also an andere 
Verwaltungsstellen zn richten sind. 

Hiezu gehört z. 15. die früher behandelte, ungleich- 
mäßige, materielle (jestaltung der Bei öi derungspreise : 
A, der an der Bahn I wohnt, zahlt für die Person, Hil- 
das gleiche (int, die gleiche Menge und die gleiche Ent- 
fernung mehr, als Ii, der sich au der Halm II nieder- 
gelassen hat : A hat von der Bahn I einen niedrigen 
Ausnahmesatz zugestanden erhalten, den Bahn II dem B 
trotz gleicher Bedingungen nicht gewährt. 

Hier ist eine Klage gegen die Eise nbahu- Ver- 
waltung ebeufalls nicht gerechtfertigt, selbst im letzt- 
angeführten Ausnahrasfalle nicht, da angenommen werden 
muss, dass die Bahnverwaltung an sich nach bestem 
Wissen und Gewissen, keineswegs aber in der Absicht, 
eine von Ihrem Standpunkte aus ungerecht- 
fertigte Bevorzugung des Einen vor dem Anderen 
eintreten zu lassen, gehandelt hat. 

Ob die Klage vom gemeinwirthschaftliehen Stand 
punkte aus berechtigt ist, ist eine ganz andere Frage ; 
dieselbe ist hier deshalb nicht weiter zu verfolgen, weil 
der Zweck dieser Zeilen nur die Untersnchnng ist, inwie- 
weit die sich gegen die B a h n v e r w a 1 1 u n g e n kehrenden 
Klagen als begründet anzuerkenuen sind. 

Aehnlich liegen die Verhältnisse i. B. in dem Falle, 
als Bahnverwaltungen gegen Achs- oder Wasserweg- 
Wettbewerb Ermässigungen gewähren und diese an die Be- 
dingung der Auflieferung eines bestimmten Minimalquantiims 
binden. Letzteres geschieht zur Zeit durchaus nicht mehr 
in der Absicht, Einzelne zu bevorzugen, sondern aus- 
schliesslich zum Zwecke der Sicherste! hing des finanziellen 
Erfolges der Massregel. 

Kein in kaufmännischen Dingen Bewanderter wird 
in einem solchen Falle ohne selbstsüchtige Hintergedanken 
die Eisenbahn-Verwaltung als solche unter dem Titel 
anklagen, Einzelne besonders begünstigt zu haben, weil 
nur Einzelne das Minimalquantum aufbringen können. 

In Bezug auf den hier in Behandlung stehenden 
Grundsatz genügt es also, zu constatireii, dass Ungleich- 
heiten, welche den bestehenden Verhältnissen nach nicht 
erforderlich sind, von den Bahnverwaltungen nicht 
mehr absichtlich geschaffen weider». 

Es mag sein, ila*s in einzelnen Fällen ein 
bezügliches Unrecht noch vorkommt: beabsichtigt 
kann aber letztes kaum sein und es sind eben solche 
Fälle dann einzeln zu verfolgen. Allgemeine Schlüsse 
— und nur um solche kann es sieh hier handeln — 
lassen sich »her daraus nicht ziehen. 

i Schi«.--« ft.iV.') 



Stenographisches Protokoll 

der 

XX. ordentlichen Generalversammlung des Club «ster- 
relehiseber Eisenbiihiibeamteu 
(Abgehallen am ». Mär* 18S»7.) 

Vorsitzender: k. k. Miuisterialrath Dr. Hu Freiherr 
von tili «eh in hd, Präsident. 

Schriftführer: Ingenieur Karl Spitzer. 
(Hegino der Versammlung : 6i < t 1,'hr.) 

Präsident: Hochgeehrte Herren ! Ich ertaube mir vor 
Allem zn eonstatiren, das» die lientige Generalversammlung wie hig- 
her im Claborgane ordnungsgemäss angekündigt war. und data all« 
Mitglieder durch Einladungsschreiben verständigt wurden ; auch die 
Polizeibehörde wurde vnn der Abhaltung der Sitzung in Kenntnia 
gesetzt, dieaelbe hat jedoch einen Vertreter nicht entsendet. 

Nachdem die Versammlung im Sinne de» § 11 der Statuten 
b esc hl ii bs fähig ist, erlaube ich mir dieselbe zn eröffnen. 

Daa Schrift führeramt wird Herr Ingenieur Karl Spitzer die 
Güte haben zu führen. 

Ali Verificatoren des Protokolle« erlaube ich mir die Herren 
Inspector Sigismund Weilt und Inspector Dr. Josef Niliu* vor- 
zuschlagen. Wflnscht Jemand einen anderen Vorschlag tu inichen? 
Es ist dies nicht der Fall. leb nehme daher an, dass die Herren mit 
diesem Vorschlage einverstanden sind. 

Nachdem verschiedene Wahlen vorzunehmen sind, ist es not- 
wendig, Serntatoren zn wählen. leb erlaube mir au diesem Behnfe 
folgende Herren vorzuschlagen : Alois Albrecht, Hugo B 6 h in, 
GJmnnd Demelineyer, Gustav F e n z I, Wilhelm Hann, Anton 
P o I z c r. 

Ich stelle es der geehrten Versammlung auheiro, diese Herren 
per Acclamation zu wählen. Wenn die Herren einverstanden sind, 
so bitte ich die Haod zn erheben. (Geschieht.) Dieser Vorschlag ist 
mit grosser Majorität angenommen. Ich bitte sohin die ge- 
wählten Herren ihres Amtes zu walten. 

Wir kommen nun zum ersten Gegenstand der Tagesordnung, 
da« ist der Bericht des Ausschnssrathes. Ich ersuche den 
Herrn Schriftführer, diesen Bericht zur Verlesung zu bringen. 

Herr Ober-Inspectur Lndwig Spängier: Ich beantrage, dass 
von der Verlesung Umgang genommen werde. 

Präsident: Es wird der Antrag gesteUt, von der Verlesung 
Umgang zu nehmen. Diejenigen Herren, welche damit einverstanden 
sind, bitte ich die Hand zu erbeben. (Geschieht.) Dieter Antrag ist 
einstimmig angenommen. 

Meine Herren! Ans dem .lahresberichte ist Ihnen bereits be- 
kannt, dass eine grossere Anzahl von Clubmitgliedern uns leider durch 
den Tod entrissen wurde. Es sind dies die Herren: 

Novelly von, Victor, Ingenieur und Fabrikbesitzer. 

Kolh Franz. Ober-Ingenienr der k. k. priv. Kaiser Ferdioands- 
Sordbahn. 

Knnewalder Friedrieb, Inspector. Üeneral-Seeretär-Stell- 
vertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands -Sordbabu. 

Welkhamer Louis, Adjunct der k. k. priv. Eisenbahn 
Wieu— Aspang. 

Graf Richard, k. k. Regiernngsratb, Betriebs - Director der 
k. k. ttsterr. Staattbahnen i. I'. iu Innsbruck. 

Wagner Rudolf, kaiserlicher Rath, General • Directionsrath 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen. 

Kc-mk Johann, Ober- Ingenieur der k. k. «steir. Staatababnen 
in Freiwaldau. 

S c a I a von, Theodor, Betriebs-Director der k. k ifsterr. Staats- 
bihuen in Villacb. 

Hirdy Jolin, Über-Inspector und Werk»t4tten-Chef der k. k. 
priv. StlJbnbn-GestlUeliBft i. P. 

«'er venkt Ferdinand. Ober-In»peelor der k.k. ««lerr. Staats- 
j lehnen i. P. 
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Lamprecht Ferdinand, Iuspector der k. k. |niv Hiidbahii- 
Ge*elUohaft- 

Hias Igna;, Dr., kaiserlicher Ruth, Central • luspectur der 
ersten nngar.-galiz. Eisenbahn i. P. 

L ä n y i Emil von, Ober - OlTicial und Siatiom - Vorst tnd der 
k. k. priv. r,sterr. Nordwestbahn io Starkenbac». 

Wacbsmann Julius, Ober - Inspector der priv. österr.- 
ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft i P. 

Seyschab Adolf, k. k. Ministerialrat!) im Eisenbahn- 
minist erium. 

Engelhard Carl, Professor der Wiener Haudets-Akademie 
«od der Fortbildungsschule fttr Eisenbahn-Beamte. 

Wir haben in denselben treue Mitglieder verloren, die den 
Clnb jederzeit nach besten Kräften an fördern »ich bestrebten. 

Ich lade Sie ein, znm Zeichen Ihrer Antbeilnabme «ich von 
den Sitzen an erheben. (Die Versammlung erhebt »ich.) 

Wir schreiten nur cor Erledigung des 2. Punktes der Titges- 
ordnung .Berieht der Rechnungs-Revisoren" und 
bitte ich einen der Herren Revisoren, den Bericht zu erstatten. 

Herr Carl Hanansek (liest) : Hochgeehrte General Versamm- 
lung! Die mit dem Vertrauen der vorjährigen Generalversammlung 
beehrten Revisoren haben die Finanzgebabrung des Austschussrathes 
des „Club österreichischer Eisenbahn • Beamten" einer eingehenden, 
genauen Prüfung unterzogen, die einzelnen Conti mit den Beilagen 
verglichen und sind iu der erfreulichen Lage, bestätigen zu können, 
das* die Buchführung und Cassagebabrung in der vollkommensten 
Ordnung and Uebersichtlicbkeit befunden wurde. 

GesttlUt auf diese Prüfung, erlauben sich die unterzeichneten 
Revisoren den Antrag au stellen, die geehrte Generalversammlung 
wolle den Reebnnngaabscbluss für das Kalenderjahr 1896 genehmigen 
und dem Ausscbussrathe das Absolutorium ertheikn. 

Präsident: Wünscht Jemand das Wort ? 

Herr OberOfficial Siegfried Bürger: GesUtten die Herren, 
dass ich, ohne gegen die Genehmigung des vorliegenden Rechnungs- 
abschlusses sprechen zu wollen, zn einzelnen Punkten desselben einige 
Bemerkungen und Anfragen vorbringe. Es erscheint mir nämlich zu- 
nächst die im Rechnungsabschlnsse unter Zin sen fUr disponible 
Cassabestände ausgewiesene Post von fl. 87 09 so klein, dass ich 
glaube, es tnüsste sich im Interesse des Club eine bessere Verzinsung 
erzielen lassen. 

Herr Baurath Franz Scbmarda: Die Verzinsung des Baar- 
geldes des Club erfolgt durch die österreichische Sparcasta nnd er- 
klärt sich der gegen das Vorjahr geringere Zintenertrag durch die 
in diesem Jahre grosser gewesenen Ausgaben, wie beispielsweise 
durch die seitens des Exeursions- und Geaelligkeits - Comite gegen 
das Vorjahr mehr beanspruchten fl 356, und dass die jeweilig einge- 
gangenen Baargelder nicht fitr lange Zeit zinsbriogend angelegt 

Herr Obsr-Official Burg er: Ich mochte ferner noch gerade 
mit Rücksicht auf die Pflege der Geselligkeit in unserem Club und 
um hiefOr mehr Geldmittel zur Verfüguug zu haben, darauf hin- 
weisen, dasa mir die unter Gehalt des Clubpersonales 
»^gewiesenen fl. 2S8J für die Verhältnisse unseres Club rn hoch 
erscheinen. 

Herr Baurath Schmarda: Die Gehalte fflr unser Clnb- 
personal setzen sich zusammen aus dem Gehalte fttr deu Secretär von 
fl. 1200, dem fttr die Diener von fl. 1I3R, ungefähr fl. 2C0 Neujahrs- 
remunerationen und monatlichen fl. 5, zusammen also fl. 60, für den 
Portier des Vereinshauses, in welchem wir unser Local haben, als 
Aequivalent für das Sperrgeld. Ich glaube, dass die* iu jeder Be- 
ziehung entsprechende Zahlungen sind und insbesondere unsere Club- 
diener dabei nicht Übermässig honorirt werden. 

Herr Ober-Official B u r g e r : Ich biu weit davon eulternt, 
die Besoldung unserer Diener zu gross zu finden ; allein ich glaube, 
dass der Gehalt fllr unseren Clnbsecrctilr — ohne seine Leistungen 
fUr den Clnb kritisiren zu wuüen - zn hoch gegriffen ist, da es ; 
wohl leicht möglich wäre - ich spreche hi.tr vom Standpunkt* des I 



| kleinen Beamten, für welchen ein Gclult von fl. laoo schon ein g»n< 
ansvhulicber ist — eiuen jltngereu Beamten ansfiudig zu machen, der 
iu der Zeit von 4 bis 8 Uhr Abends die Geschäfte des Sekretariates 
'■ ganz gut um circa fl. 800 besorgen konnte. 

llci r Baui ath Schmarda: Ich bemerke, dass in dem Gehalte 
für den Clubsecretär auch die fttr die Administration der Clubzeitung 
entfallenden fl. 300 inbegriffen sind, nnd dass der Secretär gegen 
seinen Anfangsgehalt in 10 Jahren einmal um fl. 100 arancirt ist- 
Heir Controlor Ludwig Wald stein: Ich bin gar nicht da- 
gegen, wenn in der Generalversammlung bestimmte Auträge oder 
Anfragen gestellt werden, allein ich finde es nicht gut, wenn ttber 
eigentlich selbstverständliche Dinge längere Zeit debattirt wird, wo 
es sich doch nur darum handeln kann, den Ausscbussrath in seinen 
Unternehmungen, welche die Geselligkeit des Club, also seinen Lebeos- 
nerv pflegen, möglichst zu unterstützen. 

Herr Iiispector Emil Bngelsberg: Die vom Herrn Inter- 
pellanten vorgebrachten Einwendungen zeigen, dasa derselbe sich 
leider ttber die Oeschäf tsgebahrnug, die der Aufstellung eines Rechnung?, 
abscblusses zu Grunde liegt, nicht in genügender Weise informirt 
bat. Er hätte nämlich sonst die ausgewiesenen Zinsen nicht zu ge- 
ring Huden können. Bei einem Rechnungsabschlüsse darf man nämlich 
nicht die Zinsen so berechnen, dasa man den ausgewiesenen Cassa- 
Saldo einfach mit 3 oder 4 ■< verinteresairt, sondern man mnss be- 
denken, daas sich die Interessen nur ans den im Laufe des Jahres 
stets schwankenden Baarbtiötänden, die oft nur ganz knrze Zeit In- 
teressen tragen, zusammensetzen ; dass also beispielsweise nach einem 
Zinsquartale sehr wenig Baargeld zur Verzinsung bleibt, bis wieder 
der Sund der Cassa durch llitgliederbeiträge etc. erhöht wird. 
Was die Besoldungen unseres Personales, insbesondere der Diener 
anbelangt, bedauere ich lebhaft, dass dieselben in Folge unserer 
finanziellen Mittel nicht hoher sein können, nnd würde nur wün- 
schen, dass es möglich werden möge, tür dieselben, sobald als 
thunlich, eine Altersversorgung zn schaffen, 

Herr Inspector Adalbert von M e r t a : Ich bin überzeugt nnd 
beilüde mich hiemit in Uebereinstimmung mit den Worten eines 
früheren Club-Präsidenten und genauen Kenners von dem Getriebe 
des Club, dass unter allen Club-Functionären wohl der Cassier die 
mühevollste Stellung bat und fttr ihn sich am schwersten ein Nach- 
fulger finden liesse. Dieses Amt bekleidet Herr Baurath S c h m a i d a 
nun schon durch eine lange Reihe von Jahren in musterhafter und 
hingebungsvoller Weise, so dass wir ihm unseren tiefgefühlten Dank 
aussprechen müssen. (Lebhafter Beifall.) Es ist eigentlich zu wenig, 
wenn wir ihm beute danken, wir sollten ihm unseren Dank alle 
Monate einmal aussprechen. (Nochmaliger, lang anhaltender Beifall.) 

Herr Ober-Inspector Moria B r tt 1 1 : Um der gegenwärtigen 
Debatte die Spitze abzubrechen, stelle ich den eonereten Antrag, 
dem Ausscbussrathe für seine höchst ökonomische Gebahrung 
den Dank auszusprechen. 

Herr Ober Official B u r g e r : Ich kann nach dem Vorgebrachten 
nur nochmals darauf cuxQckkommeu, dass es mir ferne gelegen Ut, 
dem Rechnm i<s:ibschlntse die Genehmigung verweigern zn wollen ; 
allein ich habe geglaubt, e nige Aufklärungen darüber verlangen zu 
sollen, ob es nicht möglich wäre, in den von mir berührten Paukten 
Ersparungen zu erzielen, die wir zum Besten des Club in anderer 
Richtung verwenden könnten, insbesondere zur Behebung des wieder- 
holt beklagten Geldmangels fttr das Vergnügnngs • Comite. Dabei 
möchte ich mir noch die Anfrage erlauben, in welcher Weise die fttr 
unsere Clubzeitung mit fl. 1400 ausgesetzten Kosten sich dureb dns 
nunmehrige onr dreimalige Erscheinen der Zeitung im Monate redu- 
ciren durften. 

Herr Central Iuspector August Ritter von L o e h r : Als Obmann 
des Redactions - Comiie» kann ich diese Anfrage dahin beantworten, 
dass der AusschusMath durch den Modus, die Zeitung nur dreimal 
anstatt viermal im Monate creebeken zu lassen, vor Allem den 
Zweck iu'* Auge gefasst hat, die Zeitung ihrem Inhalte nach zu 
erweitern, da wir bei dreimaligem Erscheinen — wegen Eni fallen» 
der Stempelpflicht - in der Lage sind, nicht wie bisher nur Kach- 
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artikel, sondern Artikel allgemeinen luhalUs tu bringen. Die durcb 
das seltenere Erscheinen der Zeitung reducirten Druckkosten «ollen 
in erster Linie zur Erhebung der 8chrüratellerhouorarc dienen, da es 
nnt darum zu thnn ist, die Zeitung durch Heranziehung hervorragender- 
aber stibstverot&ndlich auch thenerer llitarbeiter immer besser an 
machen. In diesem Sinne ist sn erwarten, dass unsere Zeitung ihren 
Leserkreis ond dadurch auch die Zahl der Inserenten vergrößern 
wird, wodurch voraussichtlich bei dem Interessanterwerdeu der 
Zeitung auch eine Herabsetzung der dem Club erwachsenden Kosten 
eintreten durfte. leb mochte noch bemerken, das« wir für unsere 
Zeitung nur fl 1400 verwenden, eine Summe, um welche wohl kein 
Club der Well eine solche Zeitung herstellen kann. 

Herr Jnspector Dr. Alfred S e 1> e i b e r : Bezüglich der Aus- 
gaben ftr daa Vergnttgungs-Comit« machte ich als Mitglied desselben 
bemerken, dass wir bei aller ökonomischen Gebahruug mit den Club- 
mittetn doch noch keinen Geldmangel im Vergnflgung*-C«mite ge- 
litten haben. Die diesjährigen grösseren AuBlagsn wurden haupt- 
sächlich durch die Vorauslagen und Spesen (Or die leider nicht zu 
Stande gekommene Somwerexeursion nach Nürnberg hervorgerufen. 

Herr Inspektor Alois Albrecht: Ich stelle den Antrag, dass 
dem ausscheidenden Yiee-PriUldenten Herrn Kegicrnngsrath H ön igs- 
v a I d, welcher erklärt bat, eine Wiederwahl leider nicht annehmen 
zu ktfnnen, sowie den anascheidenden Herren Ansschussrfthen «r 
ihre hingebende und trene Pflichterfüllung der Dank des Club aus- 
gesprochen wird. 

Präsident: Wünscht noch Jemand das Wort? Da dies 
nicht der Fall ist, so erlaube ich mir die vorliegenden Anträge, und 
zwar den Antrag der Herren Kechnuugsrevisoren, dem Aus- 
tchnssrathe das Ahrolutorium zu ertheilen. lerner den Antrag des Herrn 
Ober Inspector Brüll, dem Ausscbussrathe für seine »kunomische Ge- 
bahrung den Dank auszusprechen, sowie den Antrag des Herrn In- 
specton von Herta, dem Herrn Banrathe Scbraards, als Cassier 
den besonderen Dank des Club zu votiren — die geehrte Versamm- 
lung wird wohl gestatten, das« ich das unter Einem thne - zur Ab- 
stimmung zu bringen. 

Diejenigen Herreu, welche für diese Anträge stimmen, bitte 
ich die Hände zu erheben. (Geschieht.) Ich bitte um die Gegenprobe. 
(Nach einer Pause:) Die Anträge sind einstimmig angenommen. 

Wir kommen nun zu Punkt 3 der Tagesordnung, „W a h I 
einesVice-Präsidenten und weiterer I2ltitglieder 
des Ausscbussrathes; ferner der Rechnnngs-Revi- 
»oren, sowie deren Stellvertreter." 

Ich müchte empfehlen, vorerst die Wahl eines Vice-Präsidenton 
und der 18 Ansschuasräthe, und zwar 11 mit zwei- und eines mit 
einjähriger Functionsdaner vorzunehmen nud bitte daher die Stimm- 
zettel abzugeben. (Geschieht.) 

Ich bitte nunmehr die Herren Scrulatoren ihres Amte»* zn 
walten und zuerst daa Scrutininm für die Wahl des Vice-Prasidenten 
vorzunehmen. 

Wir kommen nun zur Wahl der Recbnungs-Revisoren. 

Herr Ober - Inspeclor Reiher stellt den Antrag, per accla- 
inationtm die Herren Carl Hanausek, Gfcza von T i b o 1 1 b und 
Sigismund Weil! zu Kechnungs-Revisoren und die Herren Edmund 
Dcmelmayer, Gustav F e n z 1 und Josef Bnrger zu deren 
Stellvertretern zu wählen. 

Präsident: Wenn keine Einwendung gegen die Vornahme 
der Wahl per aedamationem erfolgt, so bitte ich jene Herren, welche 
für die Vorgeschlagenen stimmen, die nand zn erheben. (Geschieht.) 
Wer dagegen ist, den bitte ich. die Hand zu erheben. {Einstimmig 
angenommen.) 

Nachdem das Scrutininm für die Wahl einei Vice-Präsidenten 
bereits beendet ist, bin ich in der Lage. Ihnen das Wahlresultitt mit- 
zntheilen. Gewählt wurde uls Vice-Piäsident mit i!4 von 66 abgegebenen 
Stimmen Herr CentrsMuspector A von Loehr. (Lebhafter Beifall.) 

Herr Centrnl-Inspector A. von Loehr: Meine Herren! Ich 
dank« Ihuen besten* frtr Ihr durch meine Wahl ausgedruckte« Ver- 
trauen und hoffe. d»f*elbe rechtfettigen zu können. (Beifall.. 



Präsident: Das St rntiuiunt Uber die neu tu wählenden 
! AiiMcbussrätbe wird wohl noch längere Zeit in Anspruch nehmen 
j und erst nach Schluss der Generalversammlung beendet werden kSnnen, 
i so dass das WablresnliAt erst in der nächsten Nummer nnserer Club- 
zeitung bekannt gegeben werden wird. 

Wir koniinen unn zum Pankt 4 der Tagesordnung : Beschlass- 
fassung aber etwa angemeldete Anträge. 

Hiezu e rlanbe ich mir die Mittbeiluug zu machen, dass formu- 
lirte Antiäge in der ttatotenmllssig vorgeschriebenen Zeit an den 
Ausschnssrath nicht gelangt siud, daher dieser Pnnkt der Tages- 
ordnung entfällt. Es liegt noch der Antrag dea Herrn Inapectora 
A I b r c c b t vor, dem ausscheidenden Vice - Präsidenten Herrn Re- 
gierung*rath H o n i g s v a 1 d und den Ausschusaräthen den Dank 
des Club auszusprechen. Wer diesem Antrage zustimmt, den bitte 
ich, die Hand zu erheben. (Geschieht.) Bitte nm die Gegenprobe. 
(Eioslimmig angenommen.) 

Wünscht noch Jemand das Wort? Da dies nicht der Fall ist. 
erkläre ich die Generalversammlung für geschlossen. 
Schluss der Generalversammlung : 8 Uhr. 

Der Schriftführer : Ingenieur Karl Spitzer. 
S. Weil 1, VeriScator. Dr. N i I i u s, Veriflcator. 



VOLKSWIKTHSCHAFTLICHK RUNDSCHAU.*) 

biet gnlizi<trhe PetroleuminrlitKlrie. Die Wichtigkeit 
des Petroleums filr die österreichische Volkswirtschaft wird 
von Jahr zu Jahr offenbarer. Man geht nicht fehl, wenn man 
behauptet, daas das gnlizische Petroleum, bei richtiger com- 
inercieller Behandlnng sowohl als Rohül wie als raffinirtes 
Hrenuöl in einigen Jahren den mitteleuropaischen Markt be- 
herrschen und da» amorikatiiselio Hol namentlich au» Deutsch- 
land, der Schweiz nnd Italien verdrängen wird. Die Production«- 
mengo nimmt insbesondere seil der Aufschliessung der Schodnieacr 
Quellen von Jahr zn Jahr zu. Die gegenwärtige Rohöl- 
gewinnung wird auf 6, 000.0!«) i\ jährlich geschätzt. Man 
nimmt an, dass sich dieselbe leicht bis anf 7 bis 8 Millionen q 
steigern Hesse. Wenn früher stete Zweifel an der Nachhaltig- 
keit dieses Reich thmiies geäussert wurden, so ist man heute 
von fester Zuversicht. Jedenfalls ist für eine geraume Zeit 
hinaus eine Abnahme der Krgiebigkeit nicht zu fürchten. 
Wenn man berücksichtigt, in welch' vielfältiger Weise die«*. 
Industrie der Eisenbahn Krachten zubringt, wenn man weiter 
bedenkt, dass die Eisenbahnen directes Interesse an der Raf- 
finimng haben, indem die Rückstände bei diesem IVocesie ein 
treffliches und billiges Heizmaterial ergeben, so wird man zur 
Ueberzeugnng kommen, dass die Eisenbahnen allen Ornnd 
haben, der weiteren Entwicklung dieser Industrie vollste Auf- 
merksamkeit zuzuwenden. Allerdings stehen der Verbreitung 
de» galiziKchen Petroleums vorläufig noch bedeutende Hinder- 
nisse im Wege, hauptsächlich Zollverhilltnisse. Doch soll die 
deutsche Regierung den Plan haben, den Einfuhrzoll auf 
gali/.isches Rohöl bedeutend zu ermSssigcu, wenn nicht ganz 
aufzuheben. Wenn dann eine entsprechende Tarifpolitik hinzu- 
tritt, so fet nicht zu zweifeln, dass Deutschland eines der 
ersten IJlnder sein wird, welches von Galizien aus mit Petro- 
leum versorgt werden wird Ks wird »ich dann namentlich 
durum handeln, ob, um den inländischen Raffinerien die Con- 
currenz zu ermöglichen, bezw. nm sie vor Schaden zn be- 
wahren, indem im Auslandu neu«' Raffinerien entstehen würden, 
fiir die Ausfuhr eigene Taiil'e zu erstellen, eventuell ob fiir 
Rohöl nnd ltrenni'l verschiedene Salze einzuführen ,*cin werden, 

') i'uter dieser Rubrik solleu künftig von Zeit, zn Zeit wichtige 
Kr-cheiunngen der heimischen Volkswirtschaft kurz besprochen 
nenlen, wobei vorzüglich auf die sich ergebenden tnrifarischen nud 
verkehrstechni-chen Fragen hingewiesen werden wird. 
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da ja voraussichtlich vorwiegend Rohöl zur Ausfuhr gelangen 
wird, die inländischen Raffinerien dagegen zumeist auf die Be- 
friedigung de« inländischen Cousuin* angewiesen sein werden. 

Eisenbahn-Unfall-Vcrsicherung uuTdcn buyeriseben 
Staatsbahnen. Mit der Direction der Unfall-Versicherungs- 
anstalt der bayerischen Hypotheken- und Wechselbank wurde 
von Seite der bayerischen Staatsbahnen das Uebereiiikommen 
getroffen, dass an einer grösseren Anzahl von Stationen Ver- 
siebet ungskarten (l'olizzenblllete) fBr Reise-Unfallversichernng 
zum Preise von 10 Pfg. verkauft werden dürfen. Die Hank 
versichert gegen die Folgen von Unfällen, d. i. von Ver- 
letzungen, welche der Vei sicherte als Heisender innerhalb der 
Grenzen Deutschlands, Oesterreichs und der Schweiz durch 
einen dem von ihm benützten Eisenbahnzuge, bezw. Dampf- 
schiffe zustossenden Unfall erleidet. Ausgeschlossen von der 
Versicherung sind «eisende in Gegenden, welche von Krieg 
oder bürgerlichen Unruhen betroffen sind. Als „Versicherter* 
gilt jene Person, welche ein von ihr gulöstes und mit ihrer 
einhändigen Unterschrift versehenes Unfall - Vcrsicherungs- 
billet mit sich führt, welches nicht übertragbar ist. Personen 
unter 10 und Uber 70 Jahre sind von der Versicherung aus- 
geschlossen. Die Giltigkmtüdauer der Versicherung beginnt mit 
der Lösung des Unfall - Versicherungsbllletes und endet mit 
Ablauf des nächstfolgenden Tages. Das einzelne Unfall - Ver- 
sicberungsbillet lautet auf Mk. 5000; die höchste Summe, 
die von einer Person — durch Lösung von sechs Unfall-Ver- 
sicherungsbilleten — versichert werden kann, betragt Maik 
30.000. Der Versicherte oder dessen Angehörige haben binnen 
10 Tagen nach einem Unfälle, bezw. nach erlangter Kenntnis 
von einem solchen, auf einem eigenen Formulare die Schaden- 
anmeldung bei der Direction der Bank zu erstatten nnd ist 
der Versicherte verpflichtet, der Bank nach bestem Wissen 
jede gewünschte Auskunft Uber den Unfall oder dessen Folgen 
zu ertheilen, und sich jederzeit durch den von der Hank be- 
auftragten Arzt untersuchen zn lassen. Die Entschädigung des 
Versicherten geschieht je nach den Folgen des Unfalles in 
nachstehender Weise, jedoch mit der Mastgabe, dass nur eine 
dieser Entschädigungsarten eintreten kann. Die Bank ver- 
gütet auf ein Unfall- VorsicJicrnngabillet : 

a) die volle Versicherungssumme, das ist Mk. 5000, 
wenn der Versicherte sofort oder innerhalb sechs Monaten 
nach dem Unfälle an den erlittenen Verletzungen stirbt oder 
in Folge derselben gänzlich und dauernd erwerbsunfähig wird : 

6) die Hälfte der Versicherungssumme, das ist Mark 
2500, wenn durch den Unfall innerhalb sechs Monaten nach 
diesem nachweislich die gänzliche und dauernde Erwerbs- 
unfähigkeit des Versicherten in seinem bisherigen oder einem 
gleich gut lohnenden Hernie herbeigeführt ist. 

Die Bank ist in den nnter a) und Ii) erwähnten Fällen 
berechtigt, an Stelle der fiir die Erwerbsunfähigkeit zu zahlenden 
Entschädigungssumme eine Rente zu vergüten. Diese Rente 
wird nach der Zahl der von dem Versicherten zur Zoit des 
Unfalles vollendeten Lebensjahre berechnet, und zwar so, dass 
die Rente bei einem Alter bis zu einschliesslich 20 Jahren 
jährlich 5 V aus der Entschädigungssumme und für je ein 
weiteres Altersjahr um je Vio^» mehr (z. B. wenn der Ver- 
sicherte beim Unfall 40 Jahre alt, jährlich 7». der Ent- 
scbädigungsnmme) beträgt. 

r) Auf die Dauer dir Curzeit längstens 60 Tage hing 
täglich bis zu Mk. 2 50 als Entschädigung für nachzuweisende 
Aerzte- und Cnrkosten nnd ausserdem täglich bis zu Mark 
2 50 für nachzuweisenden Erwerb&entgaug. Auch wenn der 
Versicherte mehrere Unfall - Versicherunpsbillete gelöst hat, 
dürfen die demselben im Ganzen nach r) zu leistenden Ver- 
gütungen den Betrag der nachzuweisenden Aerzte- und Cnr- 
kosten, sowie des nachzuweisenden Erwcrbsoutgauges nicht 
überschreiten. 



Rinnen 14 Tagen nach Feststellung der Entschädigungs- 
pflicht erfolgt seitens der Rank die Zahlung der bestimmten 
Entschädigungssumme an den Versicherten, bezw. dessen 
Rechtsnachfolger gegen Rückgabe des Rilletes, und zwar 
kostenfrei bei der Oassa der Hank in München oder auf Kosten 
und Gefahr des Empfangsberechtigten durch Hnnrsendung, Ge- 
langt eine Rente zur Auszahlung, »o wird diese vom Tage des Un- 
falles an gerechnet und bis zum nilchsten Qnartalsersten sofort, 
von da ab pränumerando ausbezahlt. Die Entschädigung lür 
Aerzte und Curkosten, sowie für Erwerbaentgang wird nach 
Beendigung der Curzeit, aber spätestens t>0 Tage nach dem 
Unfälle ausbezahlt. Die RegresB-Ansprllche des Versicherten, 
bezw. dessen Rechtsnachfolgers aus dem Unfälle gegen die 
Eisenbahn- oder Dampfschiffahrts-Gesellschaft. gehen nicht anf 
die Rank über. 

Zur Durchführung dieser Reise-Unfallversicherung haben 
die bayerischen Staatsbahnen in Form eines Dienstbehelfes 
die nüthigen Bestimmungen erlassen, von denen wir das 
Wesentliche nachfolgend anführen: 

An den für den Verkauf der Vcrsicherungsbillete be- 
stimmten .Stationen sind dieselben an allen Fahrkartenschaltern 
auszugeben ; ausgenommen sind nur jeiie Schalter, die aus- 
schliesslich für den Vorortoverkehr bestimmt sind. Die Ver- 
sicherungskarten sind auf Verlangen an Jedermann gegen 
Bezahlung abzugeben, ohne das» gleichzeitig Fahrkarten gelöst 
worden. Die Veisichernugskarten sind wie die Fahrkarten 
mit dem Datumstempel zu versehen. Die Abfeitignngsstelleu 
haften für den Wert der Versicherungskarten in gleicher 
Weise, wie fiir den Wert der Fahrkarten. Eine Verbuclinng 
der Bestände an Versicherungskarten und der Erlöse aus dem 
Verkaufe derselben in den Fahrkarten-Verkaufs-Registern 
findet uicht statt, Die Bestände werden vielmehr in einer 
besonderen Nachweisung verrechnet. 

Am 30. Juni und 31. Decoiuber jeden Jahres Ist der 
im abgelaufenen Semester erzielte Erlös ans dem Verkaufe 
der Veisicherungskarten in dieser besonderen Nach Weisung 
mit dem auf das niiehsto Semester übergehenden Vorrathe zu 
verzeichnen und eine Abschrift dieser Nachwelsutig an die 
Ober-BahnamU-Casse einzusenden. 

Der Erlös ist gleichzeitig mit den Transport-Einnahmen 
des betreffenden Monates (Juni oder Decoiuber) abznlielern. 
Eine Abschreibung des Geldwertes abgestempelter Vei- 
sicherungskarten findet nur dann statt, wenn dieselben wegen 
Mangel in der Herstellung nicht ausgegeben werden konnten. 
Mit dem Verkante der Versiebet uugskarten ist am 1 . Februar 1. J. 
begonnen weiden. 

Bei der nicht mehr zu überbietenden Einfachheit der 
ganzen Einrichtung, der geradezu beispiellosen Billigkeit und 
der in Aussieht gestellten Raschheit der Abwicklung von 
Schadensfällen, lauter l'uistände, welche bei einer derartigen 
Veisiclierung sehr entscheidend ins Gewicht lallen, dürfte die 
Benützung seitens des Publikums bald eine sehr umfangreiche 
werden. Versicherungsteclinisch ist zu bemerken, dass das 
Rjsico für die Versichernugs-Aiistalt nicht grösser ist, als bei 
irgend einer anderen Versicherungsart ; streng genommen ist in 
Folge der bekannten Thatsache. dass die Sicherheit des Reisen- 
den im fahrenden Eisenbalmzuire eine fast absolute ist (1 (ie- 
tiidteter auf circ;» 4 Mill., 1 Verwundeter auf circa 16 Mill. 
Reisender), falls die Benüt/.nng dieser Versicherung eine halb- 
wegs umfangreiche ist, ein Risico eigentlich gar uicht vor- 
handen, vielmehr ein sicherer Gewinn zn erwarten. 

Oesterreichs Eisen- und Kohlengew innung im Juhre 

1895. Die Gesanimigewinuung an Eisenerz betrug im Jahre 1895 
in Oesterreich l..SS4.i»ll t im Weite von fl. 2..H71.3H4 Im 
Hüttenbetriebe wurden im gleichen Zeiträume GC0.550 t 
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Fri» ch r u h ei s e n und 117.961 t Giesscreiroheisen, somit insge- 
sammt 778.511 t Roheisen im Werte von fl. 27,771 707 er- 
zengt. Von diesen Mengen entfallen 709.174 t Eisenerz und 
182.675 t Roheisen auf Sio'erniaik und 504.597 t Eisenerz 
und 204.515 t Roheisen auf Böhmen. Jedoch ist zu bemerken, 
das« MBhren, welches nur 8554 t Eisenerz erzeugte, in der 
Roheisenerzeugung mit 230.090 t unter allen Kronländern den 
ersten Platz einnimmt. Die Roheisenerzeugung hat gegen das 
Jahr 1894 zugenommen : Niedei Österreich um 7:i - 86 v , 
Mähren nm 3*61*;, Schlesien nm 6'8l % ', Steiermark nm 
7 20 V und Galizien um 0 75 V ; dagegen abgenommen: in 
Böhmen um 322 V , Salzbmg um 3 39 v , Kärnten um 514 ,\ , 
Tiiol um 64-71 v und Kraio nm 3 69 v . Der Durchschnitts- 
preis am Erzougungsort betrug fl. 215 für die Tonne Eisen- 
erz, fl. 34 6 für die Tonne Frischroheisen und fl. 41 7 für 
die Tonne Giessereiroheiaen. Im Eisenerzbau waren 4502 und 
im Hüttenbetriobe 6270 Arbeiter beschäftigt und bestanden 
97 Hochöfen, von denen 60 wahrend 2597 Wochen im Be- 
triebe waren. Die Gewinnung der Mineralkohle bezifferte sich 
aaf 18,389.146 t Braunkohle und 9,722.680 t Steinkohle, 
wovon 14.939.6S2 t Brauukohlo und 3,664.108 t Steinkohle 
auf Böhmen und 2,406.192 t Braunkohle und 140 t Stein- 
kohle auf Steiermark entfallen. Jedoch ist an der .Steinkohlen- 
gewinnung Schieten mit 3,608.751 t und MiUiren mit 
1,444.919 t betheilisrt. Verkokt wurden 1,114.180 t Stein- 
kohle, woraus 732 856 t Coaks im Weite vou fl. 5,656.993 
gewonnen wurden. Zur Ausfuhr gelaugten 7,514.787 t Braun- 
kohle, 1,074.968 t Steinkohle und 106.512 t Coaks. 



CHRONIK. 

Stempelpflichtigkeit der an die Behlirden und Aemter 
der k. k. StnnH-Eisenbaliu- Verwaltung gerichteten Ein- 
gaben. Das Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Sdiiflahrt 
veröffentlicht einen diesbezüglichen Erlaus des Eisenbahn- 
uiiniater», welchem wir folgende wesentlichen Stellen entnehmen. 

Da im Sinne des Organisationsstatutes vom 19. .Jänner 
1896, K. G. Bl. Nr. 16, der rein staatliche und öftentlich- 
rechtliche Charakter der Behörden und Aemter der k k. 
Staals-Eiseiibalm- Verwaltung ausser Zweifel steht, haben alle 
Bestimmungen des Gcbührengesetzes Uber die Stempelpflicht 
von Eingaben an k. k. Staatsbehörden und Aemter auf die 
bei den Behörden und Aeintern der k. k. Staats • Eisenbahn- 
Verwaltung übet reichten Eingaben Volle Anwendung zu tinden. 

Im Allgemeinen unterliegen die bei den Behörden 
und Aemtern d e r S t a a t s - E 1 sen bah n- V e r w a) tu ng 
Überreichten Eingaben dem Stempel von 50 Kreuzer 
per Bogen normaler Gross« und deren Beilagen dem 
Stempel von 15 Kreuzer per Bogen normaler Grösse, sofern« 
das Gtibiilirensfesetz keine Aufnahme bestimmt. 

Stempelfrei sind: Eingaben, welche an die Ver- 
waltungsbehörden und Aemter der Staats-Eisenbahnen in Ab- 
sicht auf die Beförderung von Ell'eeten und Waaren, deren 
Zusendung, Zustellung, Instradirnng oder hinsichtlich der Eilt- 
schadiirungeti für Frachtstücke oder Rückstellung der Fracht- 
portogebiihren gerichtet werden ; ferner jene Eingaben, welche 
hl«» Gegenstände des unmittelbaren Geschäftsbetriebes der 
staatlichen Unternehmung betreffen und von solcher Besehaffcn- 
lieit sind, das» sie, wenn solche .m einen Privaten in einem 
ähnlichen Geschäfte gerichtet würden, der Stempel pfliclit nicht 
unterworfen waren. 

Weitei s sind stempelfrei : alle Eingaben und t'orre- 
»potidenzen mit Ausnahme von Offerten, betreffend concreto 
Geschäfte des Personen- oder Sadu-ut anspürte* der vom 



Staate betriebenen Eisenbahnen, der Bodensee-Schiffahrt, de« 
Salzgeschäftes, der Hausadministration und des Oekonoraates, 
desgleichen anch Eingaben um Ertheilung von Tarifauskünftea, 
nm Gewährnng von Tarifermässigimgen nud Kahrbcgttnstignngen, 
sowie alle Eingaben wegen Beclamation von Schadenersatz 
anläselich der Beschndigung, des Verlustes oder der Vermin- 
derung von Transportgütern, Lieferzeitversflumnis, Porto- 
i tick Vergütung und Eingaben um Schadenersatz anl&sslich der 
Verletzung oder Tödtung von Personen. 

bisoferne jedoch mittelst solcher Eingaben die Eisen- 
bahn-Verwaltung durch den Bezugsberechtigten beauftragt 
wird, die erwähnten Ersatzbetrage nicht an diesen, sondern 
an eine dritte Person auszuzahlen, stellen sich dieselben als 
in den Text kaufmännischer Correspondenzen aufgenommene 
Anweisungen dar, und unterliegen als solche so wie die 
Wechsel der Stempelgebnhr nach der Höhe des angewiesenen 
Betrages. 

Alle an das k. k. Eisenbahnministerium als insUnz- 
miltsig übergeordnete Behörde gerichteten Becurse gegen 
Entscheidungendcrk. k. Saatsbahu-Directionen 
sind ohne Unterschied des Gegenstandes gemäss Tarifpost 43 
lit. h) dem Stempel von 1 fl. vom ersten Bogen und 50 Kreuzer 
von jedem weiteren Bogen unterworfen. 

Die Stempelpflicht von Recuraen besteht auch dann, wenn 
der Becurs mit eiuer Vorstellung an die Staatsbahn-Direction 
in der Art verbunden wird, dass das Ansuchen gestellt wird, 
die an die Staatsbahn-Direction gerichtete Eingabe dem Eisen- 
bahnministerium zur Entscheidung für den Fall vorzulegen, 
als die Staatsbahn-Direction der Vorstellung keine Folge 
zu geben findet. 

Besehwerden gegen Verfügungen der Privatbahn - Ver- 
waltungen sind durchwegs ohne Unterschied des Gegenstandes 
mit 50 Kreuzer per Bogen zu stempeln. 

Offerten an die k. k. Staats-EIsenbahn-Vorwaltuiig wegen 
I'ebernahme von Lieferungen oder Bauten sind mit 50 Kreuzer 
per Bogen zu stempeln. 

Die Offertbeiingen »lud gleichfalls mit 50 Kreuzer per 
Bogen als iutegrirende Bestandteile des Offertes zu stempeln, 
dagegen sind beigeschlossene Muster nicht zu stempeln. 

Die Schlussbriefe und Gegen schlnssbriefe der Handels- 
und Gewerbetreibenden betreffend Uebernahme von Lieferungen 
sind Mempelfni. 

Eröffnung neuer Eisenbahnstreeken in Oesterreirh- 
C Ii gar Ii im Jahre 1896. Im abgelaufenen Jahre sind in 
Oesterreich - Ungarn sammt Occnpationsgebiet im Ganzen 
1308' 239 km neuer Eisenbahnen (gegen 979"583 km im Jahre 
1895) mit 267 neuen Stationen und Haltestellen, ferner 43 
Anschlüsse an die Linien fremder Balmverwaltnngen (darunter 
ein Anschlnsa an das Ausland bei Barzdorf— Heinersdorf) und 
10 Abzweigungen von eigenen Strecken dem Verkehre über- 
geben worden. Von diesen neu eröffneten Strecken entfallen 
303 059 km mit 98 Staltionen und Haltestellen aut die dies- 
seitige, 980'68 km mit 165 Stationen und Haltestellen auf die 
jenseitige Reichshalfte und 24'5 km mit 4 Stationen und Halte- 
stellen auf das Oecupationsgebiet. Die L'ebergabe an den Be- 
trieb erfolgte iu 47 Theilstrecken, von denen 2 Eigenthum 
der k. k. österr. Regierung, 1 Elgenthum der bosnischen 
Landesregierung und die übrigen Eigenthum verschiedener 
Unternehmungen sind. 

Ertheilung von Vorennressionen. Das k. k. Eisen- 
bahiiministerinm hat die Bewilligung zur Vornahme technischer 
Verarbeiten auf die Datier von 6 Monaten ertheilt : Dem beb. 
aut. Ban-Iugenieur Rudolf Urbanitzky für eine elektrisch zu 
betreibende schmalspurige I.oealbahn von einem Punkte der 
PöBiliiigbergbahn über Kogleran. Gramastetten und Kircli- 
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schlag nach Hellmonsedt; demselben Unternehmer für eine 
Seil-Kleinbahn von der oberen Dooaulände zur Franz Josefs- 
Warte anf den Freinberg in Linz ; dem beb. aut. Civil - In- 
genieur Max Maurer in Knfstein für eine elektrisch zn be- 
treibende Kleinbahn von der Endstation l'ntorkriuiml der 
Pinzganor Localbahn zu den Krimmler Wasserfallen; dem 
Stadtbaumeistor Andrea Franz für eine schmalspurige Eisen- 
bahn niederer Ordnung von Fölling znr Südbalmstation Stein- 
bans mit Abzweigungen nach Radegund, anf das Schökl- 
Platean nnd nach Pöllnu. Dieselbe Bewilligung auf die Dauer 
eines Jahres wurde ertheilt : Der Stadtgemeinde Tobitschau 
für eine normalspurige Localbahn von Tobiuchan nach Blatze 
nnd dem Obmanne der Bezilksvertretung in Raudnltz. Wenzel 
llaly, im Vereine mit mehreren Funktionären und Fachleuten 
für eine Flflgelbabn von Cernatz nach Welwarn. 

Die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
wurde verlängert: Dein Bürgermeister in Schwarz-Kosteletz, 
Friedrich Kase im Vereine mit mehreren Interessenten für 
eine normalspurige Localbahn von der k. k. Staatsbahnstation 
Aurinoves nach Kaurlm und der Finna Krenicnctzky, Mayer 
& Cie. in Wien für eine elektrisch zu betreibend« Kleinbahn 
von Aman nach Königinhof auf weitere sechs Monate \ dem 
Stadtrathe von Prag für ein Netz von elektrisch zu betreiben- 
den Kleinbahnen im Weichbilde von Prag und dem Notar 
Friedrich Postler in Eisenbrod für eine normalspurige Local- 
bahn von Rovensko über Ilmnitz nnd Eisenstadtl nach Jicln 1 
mit einer Abzweigung nach Alt-Paka auf ein weiteres Jahr. 

(oncesslonirung von Eisenbahnen. Die Concession 
zum Baue nnd Betriebe von Eisenbahnen erlangten : Der Notar 
Vincenz Feyerfeil in Karolbienthal im Verein mit dem Fnbriks- 
besitzer Jos. Cermak, Bürgermeister in Rakunitz, dem Bau- 
meister Franz Salier in Prag und dem Großhändler Victor 
Arnstein in C 'ist A für eine normalspurige, mit Dampf zn be- 
treibende Localbahn von Rakonitz nach Mlatz nnd der Graf 
Leopold Thun-Hohenstein, Gutsbesitzer in Stephan, im Vereine 
mit Dr. Alois Baner, Gutsbesitzer in Podositz, Dr. Albin 
Victor Tschinkcl, Advocat in Teplitz und Victor Noback, Bau- 
unternehmer in Prag, für eine normalspurige, mit Dampf zn 
betreibende Localbahn von Sedlitz nach Ctäkowitz. 

Betriebsergebnisse der Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft für 1896. Ans dem Geschäftsbericht« der 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft für das Betriebsjahr 
1896 entnehmen wir folgende Daten: Im Jahre 1896 wurden 
auf der Aossig-Teplitzer Eisenbahn 2,257.739 Personen und 
9,235 948 Tonnen Gütor befördert, daher nm 13.255 Pcrsoneu 
weniger and um 224.257 Tonnen Güter mehr, wie im Jahre 
1895. Von den Gütern waren 8,293 307 Tonnen Kohlen und 
942.641 Tonnen diverse Güter, und zwar wurden die vor- 
bezelchnoten Koblenqnantitaten im Localvei kehre mit 589.423 
Tonnen, zur Elbe mit 4,786 285 Tonnen, nach dem Inlande 
2,984.064 Tonnen, nach dem Auslande 2,933.535 Tonnen 
verfrachtet. 

Die Brutto-Einnahmen im Jahre 1896 betrugen Gulden 
7,660.599*31, daher sich gegen das Jahr 1895 eine Mehr- 
e in nähme von fl. 367.572 83 ergibt. Die Betriebs Ausgaben 
beziffern sich auf fl. 2,626.811 40. Es ergibt sich sonach ab- 
züglich der Steuern, dann der vertragsmassigen Zahlungen an 
die k. k. Staatsbahnen aus den Gemeinschaftsverkehren ein 
Reingewinn von fl. 2,904.471 18. Die Bahn hat eine Gesammt- 
länge von 101152 km, wovon die ganze Strecke von Aussig 
bis Koraotau per 64971 km doppelgeleisig ist. Hiezukommen 
79 Fliigelbahnen in der Gesaramtl&nge von 09 '150 km, so 
das* die GesammÜ&nge der von der Gesellschaft betriebenen 
Bahnstrecken 170 602 km, die Lange sümmtlicher Geleise 
der Hauptbahn und Fliigelbahnen 436158 km betragt. 

Die Hochbauten der Haupt- und FlUgolbahmm nehmen 
eine Flache von 75 11 7 Ar ein. 



Verein fflr die Förderuns; des Lornl- und Ktrnssen- 
hnhnwcsens. Vortrag des Herrn Ingenieurs Friedrich Boss: 
„Ueber die elektrische Strassenb ahn in Han- 
nover und das dort verwendete gemischte 
System". Nach einem kurzen geschichtlichen Rückblicke 
über die Verwendung der Accumnlatoren bezeichnet« der Vor- 
tragende die in Hannover mit dem gemischten Systeme (theils 
Oberleitung, theils Accnmulatorcn) gemachton Erfahrungen als 
einen zu begriissenden Fortschritt, der eine wichtige Etappe 
in der Entwicketnng des Straaacnbnhnbotriebe* darstellt nnd 
von einschneidendein Einflüsse auf die Gestaltung des elektri- 
schen Betriebes einer Anzahl von Stiidten »ein wird. Der hier- 
auf gegebenen und durch eine Planskizze erläuterten Be- 
schreibung der Strassenbahn in Hannover ist zn entnehmen, 
dass einer Strecke von rund 214 km mit Oberleitung, 17*7 km 
mit Accumnlatoren betriebenen Linien gegenüberstehen: die 
Lange der Strecke, an welcher die Ladung erfolgt, beträgt 
2 8—8 km und die der Accuraulatoren-Entladeatreekon 5 — 10 
Kilometer. Die Kraftstation besteht ans vier Dampfmaschinen, 
mit Dynamos von der Firma Siemens & Hal&ke, von je 
150 Kilowatt. Die Wagen haben zwei Lltngsreihen mit zu- 
sammen 20 Sitzplatzen, unter denen 208 Accumnlatoren in 
Haitgnmmikasten untergebracht sind; dass Gewicht der ge- 
summten Battorfe betrügt rund 2C00 kg In eingehender 
Weise besprach sodann Ingenieur Ross den vom Obei -Ingenieur 
Adam construirten Fahrschalter, worauf er zur Vorführung 
der in Hannover bestehenden Betriebsverbälttiisse überging. 
Die Ermittelung der Kosten der Instandhaltung und Bedienung 
der Batterie ergaben für die Zeit vom 1. September bis 
31. December 1896 bei zurückgelegten 371.291 Wagen- 
kilometern einen Gesammtanfwand von 1 31 Pfg. pro Accn- 
mulatoren-Kilometer und auf die Gesammtleistung der Bahn 
bezogen 0 5 l'fg. pro Zngskilometer. In dem Resum6 Beines 
mit grossem Beifalle aufgenommenen lehrreichen nnd actuellen 
Vortrages wird nach einem interessanten Vergleiche zwischen 
Accumulatorenbetrieb und Schlitzcanal vom Standpunkte des 
Betriebes ersterem der Vorzug eingeräumt, hingegen bei kurzen 
und stark frenneutirten Strecken di r Schlitzcanal die billigere 
Lösung geben wird. Die in Hannover gewonnenen Eindrücke 
lassen zwar allgemein giltige Schlnssfolgeniogen nicht erzielen, 
doch ist es unzweifelhaft, dass dort nnd in ähnlichen Füllen 
der gemischte Betrieb ein Resultat gibt, welches der An- 
wendung des Schlitzcanales gegenüber nach jeder Richtung 
hin, namentlich aber auch in ökonomischer Beziehung, ganz 
erhebliche Vorzüge aufweist. 

Ausdehnung des französischen Eisenbahnnetzes 
mit Ende 1890. Nnch einem von Seite des Ministeriums für 
öffentliche Arbeiten herausgegebenen Vergleiche zwischen dem 
Stande des französischen Eisenbahnnetzes am 31. December 
1896 und 1895 betrug die Betriebählnge der Hauptbahnen 
37.117 km, das ist um 553 km mehr als am Schlüsse des 
Jahres 1895. die Betriebslange der Lucalbahnen 4056 km, 
das ist um 167 km mehr als im Jahre 18','5 nnd die Be- 
triebslitngo der Tramways 2439 km, das ist um 272 km mehr 
als im Jahre 1895. Die Langen der concessionirten Bahnen 
betrugen mit Ende 1896: 43.241 km Hauptbahnen, 5115 km 
Localbahnen und 3594 km Tramways. In Algerien stellte 
sich die Betriebslange der Eisenbahnen auf 2933 km, die der 
Tramways auf 85 km, wahrend 3472 km Eisenbahnen und 
117 km Tramways concessionirt waren. 

Einfu'hruiig von Kilomet erfahr karten. Wie bekannt, 
hat die Nord Eastern Ry. im Juli vorigen Jahres ein neues 
System von Eisenbahnf'ahrkarten eingeführt, darin bestehend, 
dass je 1000 Coupons zn einem Block vereinigt sind, welche 
den Besitzer wahrend der Ciltigkeitsdauer des Blocks zur 
Reise zwischen zwei Stationen der Gesellschaft berechtigen. 
Die besonderen Vorthoile dieser Fahrkarten bestehen in ihrem 
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ermlitislgten Preise nnd darin, dasa sie auch von den Familien- 
mitgliedern, Freunden nnd Hekuonten des KaufeiB benutzt 
weidmi können. Ihn- Verwendung hat sich bis jetzt, Mos auf 
die erste Clus»« beschrankt, für welche der Fahrpreis per 
Meile 0125 Frcs. (d. i. 0*078 Frcs. per Kilometer) betrügt, 
und war der Erfolg ein vollständiger. Für das «weite Halb- 
jahr 189H wurden 2000 Blocks dieser Art gegen eine Ein- 
nahme von 262 500 Eres, ausgegeben, was ungefähr 12 V 
der Einnahmen der ersten Claas« dieses Zeitraumes ausmacht. 
Natürlicherweise ist es schwierig, genan den Einflnss dieser 
Fahrkarten auf die Entwicklung des Verkehre* zu ermitteln, 
allein die ThaUache steht fest, da** seit ihrer Einführung die 
Einnahmen der erste» Classe im zweiten Semester lH'.IG 
8i>.38!) £ geseii 8u.29'l 1' im gleichen Zeiträume 1605 and 
77.233 £ im gleichen Zeiträume 1SSI4 betrugen. Ausserdem 
i-t. dasselbe System auch anf den hadischen Eisenbahnen mit 
gleich gutem Erfulge in Anwendung, wodurch die Handels- 
kammern von 22 Städten in Prenssen veranlasst würden, in 
einer Petition an den Minister für öffentliche Arbeiten um Ein- 
führung diesen Syst eines auf den preussiseben Bahnen anzu- 
suchen. 



CLUB-NACIIKIC1ITKN. 

Cluhleitong pro IS97. Präsident : Dr. Max Freiherr von 
Rnschman. k. k. Ministerialrath im k. k. Eiscubahuniinisteritnn. 
Vice-Prlsldenten : August Kitter von Loehr. Pireetions-Abtheilnngs- 
voratand, Central-luapector der k. k priv Kainer FerdiimndsNord- 
babn, Hr. Alfred Scheiber, Inspector. Directiun* Seerctär der k. k. 
priv. Bi'bniiscbcn CotnuiercialBalitien. Schrlftflhrer : Karl Spitzer, 
Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Caasier : Fratz 
Scbrnarda, k. k Baarath, Uber- Inspector der österr. Staarsbahnen 
i. P. Rechnungsführer: Eduard 8 ellner, Inspector, Vorstand der 
Werkstätte der k. k. ««terr. Staatsbahueo. Ausaeiiugsrlthe : Karl 
Belcaak, Ma«chinen-Director-Stellvertreter der k. k. priv. SMIdtiahr- 
Gesellacbaft ; Moriz Br Uli, Uber - Inspektor der k. k. priv. osteir. 
Nordwestbakn ; Josef Freiherr vou Engerth, Inspector der priv. 
Osterr. - ungar. Staate-Eisenbahn-Gesellschaft; Dr. Friedrich Feld- 
scharek, Coucipist der k. k.priv. Kaiser Kerdinands-Nordbahn ; Johann 
Georg Fri in berger, Controlor der k. k. prir. Kaiser Ferdinands- 
N.irdbahn ; Franz ti r 0 n e b a u m, k. u. k. Genie-Hauptmann i. d. Bes., 
Vice-Präsideut des Verwaltung.ratbes der Eisenbahn Wien - Aapang ; 
Dr. Franz II il sc her, Secrotär der k. k. priv. Rainer Fcrdiiiauds- 
No-dbabn ; Theodor Ritter von Jaracb, kaieerl. Ralfa, Gcneral-Ajrcnt 
des üsterr. Lloyd; Hans Kargl, k. k. Miuisterialratk im k. k. 
Eisenbahnminixterium ; Anton Klein, Bureau ■ Chef der k. k. priv. 
Slldbahn - Gesellschaft <Bsterr. - nngar. • rus*. Abrechnung* • Bureau! -, 
Dr Franc L i b a rzik, k. k. Se.-tions - Chef im k. k. Eisenbahn 
ministerinm ; Artbar Mayer, Verwaltnngsrath der Neuen Wiener 
Tramway Gesellschaft ; Ladislaus Miller, k. k. Ministerial-SecretÄr 
im k. k. Kisenbahnministeritim ; Jacob N eb I i n g er, Inspector, Ke 
ferent fftr Werkstätten- und Zngtörderungsdienst der k. k. Staata- 
balm-Direction ; Adolf Paul, Uberiiispector der priv. österr.-unRar. 
Staats-Kisenbabn Gesellschaft ; Dr. Rudoll Schmitz, In-pector der 
k. k Slaatsbakn Direction : Adolf Freiherr ron Stnueii, Ober-Revidcnt 
der k. k. Bsterr. Staatsbabncn : Edmund W e b r e n f e n n i g, Inspector 
der k. k. priv. österr. Nordwestbahu. 

Berieht Ober die Clubversnmtnlnng am 16. MUrz 1897. 
Der Herr Vicepräsident, Dr. Sclieiber eröffnet die Versammlung 
mit folgenden geschäftlichen Mittheilunsren : Dem Club sind bei- 
getreten als u n t er * t Ii t xe n d e Mitglieder: dieOester- 
r e i c b i a c h e N a p Ii t a - 1 u> p o r t - (i e e 1 1 s c Ii a f t, die B e- 
triebsdirection der Steiukohten - Gewerkschalt 
MiröBcbau in Rokitzau, die Sächsische Ons s stahl- 
Fabrik in Döhlen bei Dioden ; ala wirkliche Mitglieder 
die Herren: Josef P ajer, Inspectir der k. k. österr. Staatsbatiuen. 
Coloman v. L il k ü l a und Moria Tra tisch kr, Itopuctureu du 
k. k. prir. SOdbahu-Gesell.-chaft und Frauz Hiller, Ingenieur der 
priv. österr.-ungar. Staat*-Ei»eubshn-(jessellsch»ft. 

io der am 9. d.M. abgehaltenen Generalversammlung wurden 
in den Atisscbussratli gewaldt als V i c e p r ä s i d e n I e n : uiit 
zweijähriger Fiiucti.iusdauer : Herr August Hilter vou I. o e h r, 
Central • Inspector, Direction* - Abtheilnni;svor*tat.d der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands- Nordhalm ; als Mitglieder des Ans s eh u es 
ratlies : mit zweijähriger rnnctiotHdatier die Ilerreu : Karl 
ltelcsak, Mas>:hiue>l Direct.ir-iStellvercr< ter derk. k. pnv. Siidbabn- 
(ieaelhvhaft ; Moriz Brüll, Ober-Inspector der k. k. priv. ijsterr. 

El^enUilun. UmmojK.b. iunl Vertun da« 
<wt«rr. Kixubatia-B«Mat«a. 



Nordwestbahn; Josef Freiherr von Engerth, Iuspeet/ir der priv. 
itaterr. • ung. Staats- Eisenbahn -Gesellschaft: Dr. Friedrich F e 1 d- 
acharek, ConcipUt der k. k. ptiv. Kaiser Ferdinauds-Nordbahn, 
Theodor Ritter von J a r s c h, kaiserl. Uath, General-Agent des 
i5sterr. Llovd ; Anton Klein, Bnreau-VoraUnd der k. k. priv. SQd- 
bahn Gesellschaft ; Dr. Franz Liharcik, k. k. Sections-Chef im 
k. k. Eiseubahnminiateriom ; Arthur Mayer, Verwaltung«« th der 
Neuen Wiener Tramway -Gesellschaft ; Ladialaaa Miller, k. k. 
MinisteriahSecret&r im k. k. Eiseiibabuministeriiim ; Jacob Ne blin gcr, 
Inspector der k. k. »«terr. Staatsbahneu ; Adolf Freiherr von Sensen, 
Oher-Revident der k. k. fcterr. Sraatsbahnen ; mit einjKbriger 
Fnnctionadaner : Herr Dr. Rudolf S c h m i t s, Inspector der k. k. 
Bsterr. 8taat«bahneu. 

Zn der ftlr heute anberaumten DiscnsMon Aber den von Herrn 
H das ig i;ebaltenen VortraKe waren der Reibe nach anm Worte 
»remeldet die Herren: Dr. Robert Spitzer, Ober-Inspector Moria 
B r II 1 1. Revident Julius Wallis, Ingenieur Hermann H n II e r 
und Ceutral-Iuspector A. R. v. Loehr. 

Nachdem Herr Dr. Spitter in Folge dienstlicher Verhinderung 
nicht anwesend sein kann, bitte ich Herrn Ober-Inspector Brat! 
die Diseussion einzuleiten. 

Nachdem die Disrnsaion, in welcher die Herren Ober-Inapectnr 
Brüll, Revident Wallis und Ingenieur H B I i e r das Wort 
crirreifen und Herr H H s s i g erwidert, in anaerem Cluborgane 
nach dem stenographischen Protokolle veröffentlicht werden wird, 
können wir uns darauf beschränken, hier anf die sachgeniiase und 
vornehm« Art, in welcher dieselbe von allen Seiten gerührt wurde, 
bimuweisen, waa auch der Viceprasideut, Herr Dr. S c h e i b e r, 
in seineu, an die Beteiligten gerichteten Dankesworten zum 
Ausdrucke brachte. 

Mit kn>k*iflit auf die vorgerückte Stunde and darauf, das« 
ausser den heute noch nicht cum Worte gelangten Rednern sieh 
noch Herr Inspector Emil Hank und neuerlich Herr Ober-Iuspector 
Brüll zum Worte gemeldet haben. schHnt der Herr Vorsitzende 
vor, die Diseusaion am nächsten Dienstag fortzusetzen, was unter 
allgemeinem Beilalh angenommen wird. 

Der Schriftführer : Ingenieur Karl Spitzer. 

Berieht Iber die Clnbrersammlnag am 23. Min 1897. Der 
Präsident, Herr Baron B n s c Ii m a n, eroBnete die Versammlung, 
welche durch den hoben Besuch Sr. Excellenz des Herrn Eisenbahn- 
mluihters Ritter von Guttcnberg und die Anwesenheit Seiner 
Encellenz des Ritler vonWittek aoageaeiehnet wurde, mit tagen- 
den geschäftlichen Mittlieilungen: 

In der am 9. d. M abgehaltenen constituirenden Sitzung de» 
Anssehusaratbes wnrde Herr Ingenieur Karl Spircer nenerlicb 
zum Schrittfülirer nnd Herr Eduard S e 1 1 n e r, Inspector nnd Werk- 
statten - Vorstand der k. k. ilslerr. Staatsbahnen, cum Kechnunga- 
frtbrer ßewahlt, 

Dienstag den 30. d M., Abends 1 j" Ubr, findet ein 
Deuionstrations- Abend statt. Herr Ingenieur Rndolt 
Schwarz wird .technische Neuheiten* und die Firma 
Hartwig & Vogel einen neuen „Perron-Automaten'* 
vorführen. 

Zn der heutigen Piacnssion Uber den Vorirag des Herrn Hösaig 
wird zunächst Herr Sections-Chef Dr. Franz I. ihartik das Wort 
ergreiten, und lade ich denselben bnfliehst ein, die Diacnssion einzuleiten. 
Herr Sectious-Cbef Dr. Franz L i h a r z i k, vom Auditorium lebhaft 
begrünst, betont znntchat, daaa er seine Auafitbrungen. um dem 
Titel des s. z. Vortrages mebr gerecht zu werden, als dies seitens 
des Herrn Vortragenden geschehen ist, in zwei gros»e Gruppen theilen 
müsse, nnd zwar vorerst in solche, die das Tarifs ysteni an und 
fllr sieb, und dann in solche, webbe die Dnrehführungsroass- 
nahmen desselben betreffen. Herr Secüoo» - Cbef Dr. L i Ii a r z i k 
führt nun in einem anderrhalbstUndigen freien Vortrage - dessen 
stenographische Aufnahme in nnaerer Zeitung wiedergegeben werden 
wird — in so formvollendeter nnd in solcher Klarheit bisher wohl 
uoch niemals gebotener Art und Weise einerseits das Wesen des 
bestcbvuden Tarifschemaa andererseits die aus demselben notbwendig 
lolgende Art seiner Durchführung vor, dass seine mit glänzender 
Logik gezogenen Schlüsse, welche darin gipfelten, dass die immerhin 
vorliaiidt-ucn und oft unbequemen Complicationen der bestehenden 
Tarife dem Bestrebeu der Kis-iibalme». ihre Tarife den Verkehr» 
Verhältnissen anzupassen eutapriugen, in der Natur des ungeheueren 
hier zu bewalügeoden Material es liefen und daher sachgem*»s be- 
aiündet sind, das Auditorium zu stürinisdiesten uod lang anbalteu- 
dein lieitatie hinrissen 

Der Herr Vorsitzende tbeilt hieranf mit, das» mit Rürksicht 
auf die noch vorgemerkten Herren Redner der nächste Diacnssion»- 
Abend Uber den Vortrag des Herrn II Ossig am Dienstag 
den ti. April, um <; t 7 L'lir Abends, «tuttlin leu wird, und schlies-t 
unter den w4rn.*:en Dsnkeswoiteu an den Herrn Secti-ms - t'hef 
Dr. L i h a r z i k die Versaninilung. 

Der .S-hriftfrihrer: Ingenieur Karl Spitzer. 

Druck von K S|.lm * Cu 
Wien, V. Bejcuk, ätrauaMOigaaM Xr. lf. 
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Klagen üaer das Eisenbahn-Tarifwesen. 

Von Emil Bank, Inapector der Bsterr. Nordweatbahn. 
. (Schlaga zo Nr. 10.*) 

UI. Grundsatz: Schaffung der Möglichkeit, 
dass jeder Bahnbenützer rasch und sicher 
zur Kenntnis der ihn interessirenden Beför- 
derungspreise gelangen könne. 
Die Mittel, diesen Grundsatz durchzuführen, liegen 
offenbar nur darin: 

1. jeden zur Einführung kommenden Beförderungs- 
preis sainnit den an denselben geknöpften Bedingungen 
rechtzeitig öffentlich bekannuumacheu und 

2. grössere Preislisten, also Tarife, die sich ihres 
L'rafanges wegen einer anderen Verüffentlichungsart ent- 
ziehen, zu vervielfältigen und zur Abgabe an die Bahn- 
benützer bereit zu halten. 

Beides geschieht seit langem. 

Da es ganz undenkbar ist, dass die Bahnverwal- 
tnngen jeden Bahnbenützer vou jeder ihn etwa interessiren- 
den Aenderung der Tarife direct verständigen, bleibt eben 
nur der erwähnte indirecte Weg übrig. 

Die Einrichtungen, die in dieser Hinsicht getroffen 
und im Laufe der Zeit vervollkommnet wurden, dürften in 
der Tbat jeder billigen Forderung Genüge leisten. 

Die Veröffentlichung jeden Tarifes, jeder auch 
noch so geringfügigen Tarifänderung erfolgt in einer 
für ganz Oesterreich einheitlich geschaffenen Zeitung, 
dem „Verordn u ngs -Blatt für Eisenbahnen 
und Schiffahrt", nicht etwa ungeordnet und in 
willkürlicher Anordnung, sondern in einer, für jede 
Aenderungs-Art streng eingehaltenen einheitlichen Form. 

Nebstdem liegen sämmtliche Tarife gedruckt, vor, 
können in den Stationen eingesehen und durch diese, 
sowie bei den sonst bezeichneten Verkaufsstellen bezogen 



•) Berich tignng. In Nr. 10 der „Oeaterr. Eiaenbabn- 
Zeitane" ex 1807 soll es Seite *>9, linke Spalte, 7. Abaatx, 4. Zeile, 
atatt : „iwischen Bahnverwaltung" beiden : „zwischen Bahnbenttuern 
nnd BahnTerwaltnng" nnd Seite 90 rechte Seite, 1. Abaata, 2. Zeile, 
atatt : «Bahnen" richtig „Staatsbahnen". 



werden ; nur ausnahmsweise, etwa in Folge vorzeitiger 
Erschöpfung des Vorrathes und während der Zeit des 
Neudruckes, wird man einen gewünschten Tarif nicht 
erhalten können. 

Nebstdem bestehen mehrere Auskunfts-Bureaux, die 
etwa gewünschte Auskünfte ertheilen. 

Die österr. Staatsbahnen geben zudem noch einen 
General- Gütertarif heraus, der aus verschiedenen, 
hier nicht weiter zu verfolgenden Gründen allerdings nur 
die ihre eigenen Netze betreffenden Tarife enthält. 

Es ist schwer, sich etwas Besseres vorzustellen, es 
sei denn, dass man die Forderung erhebt, die Bahnver- 
waltungen seien zu verpflichten: 

1. jeden Tarif ohne Entgeld abzugeben und 

2. Auskunfts-Bureaux oder eine gut dotirte Samm- 
lung sämmtlicher auf den Verkehr mit Oesterreich Bezug 
habender Tarife in jedem Orte Oesterreichs zum 
Zwecke des Bezuges derselben durch Bahnbenützer zu 
halten. 

Wer die gewaltigen Summen, die den Bahnver- 
waltungen durch den Druck der Tarife oder durch das 
Halten zahlreicher Auskunfts-Bureanx entstehen, kennt, 
wird es aber als selbstverständlich ansehen, dass solche, 
nebenbei bemerkt zu einer ausserordentlichen Material- 
verschwendung führende Massregeln unterlassen werden 
müssen. 

Die Argumentation der Kläger richtet sich nun auch 
nicht direct gegen die bestehenden, kurz geschilderten 
Einrichtungen, sondern umschreibt die Sache, indem sie 
sich etwa, wie folgt, äussert: 

„Was nützen mir alle diese schönen Einrichtungen, 
ich will sie gar nicht, ich will etwas anderes : ich will 
jederzeit direct und nicht durch Vermittler rasch und 
sicher den Beförderungspreis erfahren können, den ich 
brauche; dies igt mir durch die zahllosen Tarife, Nach- 
träge und einzelnen Publikationen unmüglicht gemacht, 
denn wenn ich dies Alles durchstudiren soll, brauche ich, 
abgesehen von den grossen Kosten, welche die Anschaffung 
der Tarife verursacht, Jahre zu einer Sache, für die ich 
höchstens eine Viertelstunde Übrig habe." 
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Diese Klage ist ja in der That an sich berechtigt, 
aber daraus folgt noch nicht, dass es in der Macht der 
Bahnrerwaltungen liegt, die Sache unter Wahrung ihrer 
berechtigten Interessen im Sinne der Klagenden wesent- 
lich günstiger gestalten zu können. 

Der Grand dafür, dass es zur Zeit so schwer hält, 
Beförderungspreise auffinden zu können, liegt nämlich 
nicht in sehr mangelhaften formalen Einrichtungen, 
sondern in der Vielheit der Tarife und Tarif- 
sätze und es ist ein leichtes und rasches Auflinden 
der Beförderungspreise insolange nicht möglich, als diese 
Vielheit nicht bedeutend eingeschränkt werden kann. 

Muss nun nach dem früher Ausgeführten als be- 
rechtigt angesehen weiden, dass die verschiedenen Bahnen 
verschieden gebildete, auf das individuelle Bedürfnis 
ihrer Unternehmung zugeschnittene Tarife und Tarifsätze 
einführen, so kann man auch den Bahnverwaltungen 
als solchen aus dem thatsächlicheti Bestehen dieser 
Tarife etc. einen Vorwurf nicht machen. 

Diese einzelnen Localtarife und Localsätze, 
deren grosse Zahl durch die ßesitzverbältnisse bedingt 
ist, machen aber wieder neue Tarife und Sätze erforder- 
lich, die dem Bestreben entspringen, den Verkehr zwischen 
den einzelnen Bahnen direct abfertigen zu können: die 
sogenannten directen Tarife und directen Sätze. 

Hieraus ergibt sich mit Naturnotwendigkeit, dass, 
je zahlreicher die Bahnnetze sind, desto mehr einzelne 
Tarife und Tarifsätze entstehen müssen, so dass die ver- 
wirrend grosse Zahl der bestehenden Tarife etc. sich in 
der That als nichts anderes darstellt als das natürliche 
Ergebnis der zur Zeit bestehenden Verhältnisse, deren 
Aenderung in der Macht der Bahnverwaltungen als solchen 
gewiss nicht liegt. 

Versuche, die Sachlage einfacher zu gestalten, sind 
schon vielfach unternommen worden und die Sache hat 
nie aufgehört, Gegenstand sorgfältiger Studien im Bereich 
der Bahnverwaltuugen zu bilden. 

Wenn ein durchgreifendes Ergebnis sich bisher nicht 
hat erzielen lassen, so liegt dies eben daran, dass alle 
unter den bestehenden Verhältnissen möglichen Verein- 
fachungen sich als wenig wirksame ralliativmitlel dar- 
stellen und nach Lage der Sache auch nichts anderes sein 
können. 

Wenn sich also die erwähnten Klagen gegen die 
Eisenbalm • Verwaltungen richten, kann nur con- 
statirt werden, dass sie sich nicht an die richtige Adresse 
wenden 

liti Uebrigen wäre die Vorstellung, dass in dem 
Falle, als säuinitliehe Bahnen Oesterreichs in einer Hand 
wären, das Aufsuchen von Beiordeiungspreiseu eine leichte 
Sache wäre, eine etwas zu sanguinische, da selbst dann - 
abgesehen von den, der besonderen Verhältnisse halber 
besonders aufzuletieuden Localbahntarifen eine gehölige 
Zahl directer Taille und Ausnahiiiesktze nütlüg wäre. 



IV. Grundsatz gröss traögl ichster Klarheit 
und Einfachheit der Tarife. 

Handelt es sich im Vorangegangenen mehr um die 
Vielheit der Tarife, so handelt es sich hier mehr um die 
innere Einrichtung derselben. 

Die Forderung, dass ein Tarif einfach und klar sein 
soll, will besagen, dass letzterer in Bezug auf die Be- 
handlung der ßeiorderungsobjecte wenig Unterscheidungen 
mache und dass die formale Anordnung des Stoßes er- 
laube, das Gewünschte rasch und sicher zn erfahren. 

Erste Voraussetzung für einen wirklich einfachen 
Tarif ist also, dass er die ßeiorderungsobjecte in möglichst 
wenig und in leicht erkennbare Gruppen scheide. 

Die Möglichkeit, einen Tarif einfach gestalten zu 
können, hängt also vor Allem von den materiellen Grund- 
lagen ab, die bei seinem Aufbau berücksichtigt werden 
müssen. 

Je mehr Unterscheidungen in Bezug auf die Be- 
lastung der einzelnen Beförderungsobjecte mit Beförderungs- 
preisen nach Pereon, Tonne, Gut, Entfernung, Wagen- 
ausnützuug u. s. w. gemacht werden müssen, und je 
weniger sich diese Verschiedenheiten in den Rahmen 
eines einheitlichen Schema pressen lassen, desto weniger 
einfach lässt sich naturgemäss der Tarif gestalten. 

Da nun nicht die Form, sondern der materielle In- 
halt, das heisst der Beföi dei ungspreis, die Einnahme 
bringt, so kann von vorneherein Niemand verlangen, dass 
der materielle Inhalt der Form zum Opfer 
fallen soll. 

Die Forderung nach Einfachheit kann daher nur die 
relative Einfachheit im Auge haben, das heisst sie 
kann an die Bahnverwaltuugen nur das Verlangen stellen, 
die Tarife so einfach zu gestalten, als es ohne wesent- 
liche Schädigung des materiellen Inhaltes derselben mög- 
lich ist. 

Es würde nun viel zu weit führen, wenn ich an 
dieser Stelle auch uur ganz allgemein zu erläutern ver- 
suchen wollte, aus welchem Grunde die Bahnverwaltungcn 
zur Zeit gezwungen sind, die Beförderungsobjecte nach 
Person, Tonne, Gut, Entfernung etc. in so viele Unter- 
abtheiluugen zu trennen, das einzuhebende Geld in Fahr- 
preis, Gepäckssatz, Eilgutsatz, Frachtsatz, Nebengebühr etc. 
zu scheiden. 

Jeder, der sich dafür intercssirt, kann sich hierüber 
durch Einsichtnahme in mein bereits früher bezogenes 
Werk über Eisenbahn-Tarifwesen informiren. 

Ich muss mich hier darauf beschränken, zu con- 
statiren, dass eine wesentliche, daher in ihrer prak- 
tischen Wirkung genügend ausgiebige Einschränkung 
dieser Scheidungen nicht nur jetzt, sondern auch voraus- 
sichtlich noch l'ür lange Zeit ohne Gefährdung wichtiger 
Interessen nicht möglich ist. 

Damit muss eben gerechnet werden. 

Von dieser Voraussetzung ausgehend, lässt sich min 
von deu Tarifen der österreichischen Bahnen nicht sagen, 
dass es zur Zeit ihrer Herausgabe möglich gewesen 
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wäre, in ihrer formalen Anordnung Aendenrogen vorzu- 
nehmen, die sie wesentlich klarer und einfacher hatten 
erscheinen lassen. 

Alles, was sich in dieser Richtung hätte vorkehren 
lassen, wäre in seiner Gesaromtwirkung unbedeutend ge- 
wesen. Die unter den vorwaltenden Umständen 
erreichbare Klarheit nnd Einfachheit dieser Tarife 
hat allerdings später aus zwei Ursachen, u. zw. nicht 
immer in geringem Masse, gelitten: einerseits dnrch die 
Herausgabe von Tarif nach trägen, andererseits durch 
jene von Anhängen in irgend einer Form. 

Die Gründe, aus denen Tarife nicht ewig so bleiben 
können, wie sie sind, brauche ich nun wohl nicht naher 
auseinander zu setzen; genug an dem, dass Aenderungen 
von Zeit zu Zeit unvermeidlich sind. 

Das radicalste Mittel, solche Aenderungen durchzu- 
fahren, läge nun in einem jeweiligen Neudruck der Tarife. 

Bei der Häufigkeit der unvermeidlichen Aenderungen, 
bei dem nicht immer grossen Umfang derselben, bei den 
grossen Kosten eines Neudruckes und in Anbetracht der 
für letzteren erforderlichen Zeit wird wohl Niemand dieses 
Mittel als das richtige bezeichnen wollen. 

Abgesehen hievon ist aber die Herausgabe eines 
berichtigenden Tarifnachüages das einzige, allen billigen 
Anforderungen entsprechende Mittel. 

Klagen, die sich gegen die Tarifnachträge kehren, 
können also nur insoweit als berechtigt angesehen werden, 
als Aenderungen ohne zwingenden Grund durchgeführt 
werden nnd als die Zahl der Nachträge ein gewisses 



Ich verkenne durchaus nicht, dass die Bahn Verwal- 
tungen in letzterer Beziehung die Sparsamkeit manchmal 
etwas zu weit treiben und dass es sich sehr empfehlen 
würde, mit der Neuausgabe der Tarife nicht so lange zu 



Es ist dabei allerdings zu berücksichtigen, dass es 
sich in der Regel nicht nur um einen Neudruck, sondern 
gleichzeitig um eine totale Umrechnung Roleber Tarife 
handelt, zu der viel geschultes Personal und viel Zeit 
gehört. 

Die Entstehung der Anhänge zu den Tarifen, die 
gewissermassen eine Eigenheit des österreichischen Tarif- 
wesens bilden, bedarf einer kurzen Erläuterung. 

Zur Zeit, als sie noch nicht bestanden, wurden alle 
aus dem Rahmen der regulären Tarife heraustretenden, 
einzelne Artikel und Stationsverbindungen betreffenden 
TarifermäS8igungen, welche ihrem Wesen nach als zeitlich 
beschränkte Giltigkeit geniessende gedacht waren, nicht 
im Wege der Herausgabe von Tarifhachträgen, sondern im 
Wege besonderer Publikation in den hiezu vorgeschrie- 
benen Blättern eingeführt und den Stationen durch be- 
sondere Oirculare mitgetheilt 

Dieser Vorgang bedingte natürlich sehr viel 
Schreiberei, die Führung umfangreicher Vormerkungen in 
den Stetionen u. s. w. nnd erschwerte die Uebersicht der 
bestehenden Sonderbegünstigungen ganz erheblich. 



Um die Sache in jeder Hinsicht einfacher zu ge- 
stalten, kam man angesichts des Umstandes, dass bei 
den meisten Bahnverwaltungen Bedenken gegen die Auf- 
nahme aller Frachtermässigungen in die Tarife bestanden, 
dazu, die während des Jahres veröffentlichten, in ihrer 
Wirkung als gut befundenen, daher zur Erneuerung ge- 
eigneten Begünstigungen, soweit sie einen provisorischen 
Charakter tragen, in eigenen, jederzeit widerruf- 
lichen A n Ii ü in g c n zu den Tarifen zu sammeln. 

Dadurch wurden .zweifellos nicht nur zahlreiche 
einzelne Publikationen erspart, sondern auch in 
auf eine bessere Uebersicht ' "der bestehenden 
wohlthätige Wirkungeu erzielt." / . 

Die .Anhänge" bedeuten* ^..-durchaus nicht, 
wie manchmal geglaubt wird, eine Verschlechterung dei 
früheren Zustände, sondern gerade das Gegenih^}!. 

Ich halte die „Anhänge" übrigens für eine Heber- 
gangsform, dazu bestimmt, einem Wechsel der früher 
wohl begründeten, jetzt aber nicht mehr haltbaren An- 
sichten den Uebergang zu erleichtern und bin überzengt, 
dass äie bald wieder von der Bildfläche verschwinden 
und ihren Inhalt glattweg an die Tarifnachträge abgeben 
werden. Als Uebergangsmittel haben aber diese Anhänge, 
wie ich aus eigener Erfahrung bezeugen kann, in vielen 
Richtungen sehr wertvolle Dienste geleistet. 

Ein erfreulicher Zustand ist der zur Zeit bestehende 
allerdings nicht ; es ist auch leider nicht zu erwarten, 
dass eine durchgreifende Aendernng desselben eintreten 
wird, solange die in Bezug auf unsere Eisenbahnen be- 
stehenden Besitz- und Rechtsverhältnisse sich nicht selbst 
gründlich ändern. 

V. Grundsatz möglichster Einfachheit der 
Verkehrsleitung und -Theilung, sowie der 
Grundlagen für die Einnahmen-Vertheilung. 

Die Einhaltung dieses Grundsatzes ist weniger für 
den Bahnbenützer, als für jene Zweige der Bahnver- 
waltung wichtig, die sich direct oder indirect mit der 
Abrechnung der Einnahmen zu befassen haben. 

Bezügliche Klagen wurden daher auch hauptsächlich 
von Eisenbahnbeamten geäussert. 

Diejenigen, welche die einschlägigen Ausführungen 
meines schon mehrfach erwähnten Werkes über Eisenbahn 
Tarifwesen (S. 643— «83, 687-743) gelesen haben, 
werden wohl über die Schwierigkeiten, welche einer 
richtigen Lösung der damit zusammenhängenden Fragen 
entgegen stehen, genügend informirt sein. 

Hier kann hierüber nur kurz Folgendes erwähnt 



Aus der Beförderung der Güter entsteht die Ein- 
nahme der Bah»; wer also erstere befördert, erhält 
letztere — in der Regel ; von den Ausuahmsfällen wird 
hier abgesehen. 

Daraus ergibt sich, dass jede Eisenbahn bemüht 
sein muss, Betheiligung am Verkehr jener Stations- 
verbindungen zu erhalten, die ihr Bahnweg vermittelt. 
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Dort, wo die, zwei Stationen verbindenden Bahn- 
wege ein- nnd derselben Unternehmung gehören, 
wird stets über einen u. zw. den zweckmäßigsten Weg 
gefahren, da hier die auf jedem dieser Wege entstehende 
Einnahme derselben Unternehmung zufällt. 

Anders liegt dies in dem Falle, als die den Verkehr ver- 
mittelnden Bahnwege versch iedenen Unternehmungen ! 
gehören; begreiflicherweise will hier, je'de '•derselben an 
der Einnahme betheiligt sein, u.. zw-, -handelt es sich 
dabei in vielen Fällen um enc*m«I~Geldsummen, denen 
gegenüber Gründe der V.creinfacuong oft stark ver- 
blassen. , \\ : -'* 

Ein Blick an/ cB$ Eisenbahnkarte Oesterreichs lägst 
erkennen, das£/.'jl&. Fälle, in denen dies zutrifft, ausser- 
ordentlich zAMrefth sind. 

. Ma*\karin nun anf der einen Seite nicht verlangen, 
dass eine" Verkehrsuntemehmung etwa der Vereinfachung 
der Abrechnungsverhältnisse etc. halber glattweg auf die 
Theilnahme am Verkehr, d. h. auf die Einnahme ver- 
zichtet; andererseits kann man aber auch, ohne ein un- 
glaubliches Chaos zu schaffen, nicht alle Wettbewerbs- 
wege zulassen. 

Ein Ausgleich kann nun nur auf dem Wege der 
Compensation in der Art platzgreifen, dass für den 
Verzicht auf die Bedienung des einen Verkehrsgebietes 
ein anderes, nahezu gleichwertiges überwiesen wirf; 
ich selbst bin stets für den Gedanken eingetreten, diesen 
Grundsatz dahin auszubilden, dass jede Stationsverbindung 
— soweit es Uberhaupt möglich ist — stets nur einem 
Wege überwiesen wird. 

Dieser Grundsatz ist auch bereits vielfach zum 
Durchbrach gekommen. 

Wenn dies noch nicht allgemein der Fall ist, so sind 
hieran gewichtige Gründe schuld. 

Der eine besteht darin, dass einige Cartellc aus 
früherer Zeit stammen und man sich angesichts des Um- 
standes, dass sich Verhandlungen über Neubildung von 
Cai teilen erfahrungsgemäß ausserordentlich schwierig ge- 
stalten, scheut, dieselben zu kündigen, der andere darin, 
dass die Verkehrsstatistik noch sehr im Argen liegt, so 
dass sich in den meisten Fällen der Geldwert, den eine 
Verkehrsverbindnng für die Eisenbahn hat, in der That 
nicht genau genug ermitteln lässt. 

Letzteres soll kein gegen die Leiter der statistischen 
Abtheilungen gerichteter Vorwurf sein ; ich constatire 
vielmehr, dass es diesen unter den gegenwärtigen Ver- 
hältnissen in der That kaum möglich ist, mehr zu liefern, 
als sie es derzeit thun. 

Eine vollständige, richtige und klare Verkehrs- 
statistik kann überhaupt erst dann geliefert werden, wenn 
alle Güter von der Anfgabs- bis zur Bestimmungs- 
station des Frachtbriefes (Iii ect kartirt werden, 
gleichviel, ob ein direkter Frachtsatz besteht oder nicht ; 
ich bin so naiv, auch heute noch fest daran zu glauben, 
dass dies unschwer durchführbar ist. 



Aus dem Angeführten ergibt sich nun logisch Fol- 
gendes : 

1. Die Zahl der Wege, welche den Verkehr ver- 
mitteln können, hängt von der Ausbreitung des Eisen- 
bahnnetzes ab ; die Bahnverwaltungen müssen einfach mit 
diesen Wegen rechnen : 

2. die Zahl der vorhandenen Schienenwege, welche 
auf die Verkehrsbedienung Anspruch erheben können, 
hängt in erster Linie von den Besitzverhältnissen der- 
selben ab; auf diese haben die Verwaltungen als solche 
naturgemäss keinen Einfluss; 

3. welche der Anspruch erhebenden Wege that- 
sächlich berücksichtigt werden müssen, hängt 
davon ab, ob und in welchem Grade die einzelnen Bahn- 
unternehmungen auf die Theilnahme am Verkehr ver- 
zichten ; nur in dieser Richtung können letztere mildernd 
eingreifen und auch da nur insoweit, als die etwaige Be- 
deutungslosigkeit des Verkehrsgebietes genügend, bezw. die 
Stärke des Verkehres genau genug bekannt ist, was oft 
nicht zutrifft. 

Nun ist sowohl die Zahl der vorhandenen Bahnwege, 
als auch jene der Balinunternehmnngen in Oesterreich 
eine grosse: erstere wächst fortwährend, letztere nimmt 
nur durch die fortschreitende Verstaatlichung ab. 

Die Folge davon ist, dass die Zulassung einer grossen 
Anzahl von Bahnwegen zur Verkehrsbedienung gebieterisch 
nothwendig, eine entsprechende Erschwerung des ein- 
schlägigen Verwaltungsdienstes also unvermeidlich ist. 

Es empfiehlt sich daher, mit Vorwürfen in dieser 
Richtung sehr vorsichtig zu sein, nmsomehr, als sieb, wie 
ich bestimmt versichern kann, zur Zeit s&mmtliche com- 
mercielle Atheilnngen bemühen, bei neuen Vereinbarungen 
die bezüglichen Verhältnisse so einfach als möglich zu 
gestalten. 

Bindernd wirkt dabei natürlich, dass die Ansichten 
über das im einzelnen Falle Richtige bei den Vertretern 
der einzelnen Verwaltungen manchmal verschieden sind; 
damit muss aber eben gerechnet werden, da mau die- 
selben doch nicht zu ein und derselben Ansicht zwingen 
kann. Insbesondere sind die Ansichten darüber, ob eine 
Massregel finanziell wirklich von Bedeutung ist, oder 
nicht, verschieden; dieser Umstand hindert gar manche 
wichtige Vereinfachung, lässt sich aber schwer beseitigen. 

Die sich ans der ausserordentlichen Complication 
des Bahnnetzes und der daran betheiligten Unternehmungen 
ergebenden verwickelten Verhältnisse machen aber nicht 
nur deu Abrechnungsdienst etc. zu einem schwierigen, 
sondern gar oft auch das Brot eines mit dem Tarifwesen 
direct Beschäftigten zu einem sehr sauren; ich könnte 
davon gar Manches erzählen. 

Die fortschreitende Entwickefiing des Bahnnetzes 
und der sonstigen Verkehrs Verhältnisse bringen es eben 
unweigerlich mit sich, dass in allen Venvaltungszweigen, 
also nicht nur im Rückvergütungs- oder Abrecbnungs- 
dienst. die mehr mechanische Arbeit durch angestrengte 
geistige immer mehr verdrängt wird. 
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Damit ist zurechnen, Klagen darüber sind nur be- 
dingt berechtigt. 

Insoferne denselben eine Berechtigung innewohnt, 
erkenne ich dies gewiss ehrlich und offen an und icli 
habe mich auch nicht gescheut, meiner Meinung Ausdruck 
zu verleihen, aber Unmögliches kann man eben nicht 
verlangen. 

Das Ergebnis der angestellten Untersuchung ist 
kurz folgendes: 

Die materielle Verschiedenheit der Tarife beruht 
nicht auf einem willkürlich gewählten Vorgange der Bahn- 
verwaltnngen, sondern ist in den Verhältnissen der be- 
treffenden Bahnnetze begriludet. 

Die Zahl der Localtarife hängt daher natnrgemäss 
von der Zahl der vorhandenen selbstständigeu Unter- 
nehmungen ab. 

Je mehr localtarife bestellen, desto mehr directe 
Tarife muss es geben ; die Zahl der letzteren wächst 
uaturgemäss mit der Zahl der LocalMrife. 

Die Schaffung von Ausnahrae -Tari Ölungen ist in 
dem Streben begründet, den Tarif den Bedürfnissen des 
Verkehres anzupassen, daher keiue willkürliche Massregel. 

üb dnreh diese Atisnahmsbeliandlung das erhoffte 
Ziel erreicht wird, ist eine Detailfrage, die hier nicht zu 
untersuchen ist. 

Insolange die Bahnverwaltungen concessionsmässig 
das Tarifirungsrecht haben, kann ihnen aus der Hand- 
habung desselben ein Vorwurf nicht gemacht weiden, 
auch dann nicht, wenn dieser Handhabung viele Aus- 
nahmssätze entspringen. 

Mit einer grosseu Zahl von Tarifen und Ausnahms- 
sätzen ist eine gewisse 'Complication jles Tarifwesens, | 
eine Erschwerung des Bahndienstes u. s. w. unweigerlich 
verbunden; es ist für die Bahnverwaltungen sehr schwer, 
dies zu ändern, obwohl zuzugeben ist, dass für manche 
mögliche, eine gewisse Erleichterung schaffende administra- 
tive Massrege! das Scherzwort zutrifft: „Ks ginge wohl, 
aber es geht nicht." 

Die Forderung nach Klarheit und Einfachheit der 
Tarife kann keine absolute, sondern nur eine relative 
sein, d. h. sie kann nur dahin gehen, zu verlangen, dass 
der materielle Inhalt der nach den jeweilig bestehenden 
Verhältnissen notwendigen Tarife in eine möglichst ein- 
fache und klare Form gebracht werde. 

Mittel, in dieser Hinsicht eine wesentliche Er- 
leichterung des bestehenden Verhältnisses zu erreichen, 
ohne den Bahnen schwere Opfer aufzuerlegen, sind schwer 
zu finden ; soweit es solche Mittel gibt, sind sie als kaum 
durebsetzbar zu erachten. 

Die Mittel, die Bahnbenützer in Kenntnis der sie 
interessirenden Befärderungspreise zu setzen und den mit 
dem Tarifwesen indirect Beschäftigten ihren Dienst zu 
erleichtern, sind nahezu erschöpft. 

Der Mangel einer gründlichen Verkehrsstatistik ver- 
hindert die Durchführung vieler Massnahmen, die dem 
internen Verwaltungsdienste grosse Erleich- 



terungen leisten würden ; insoweit solche Massnahmen in 
Folge der Verschiedenheit der Ansichten der Fachmänner 
unterbleiben müssen, ist eiue Abhilfe in absehbarer Zeit 
nicht zu erhoffen. 

Im Uebrigen ist eine grundsätzliche Scheidung der 
Klagen, je nachdem sie sich mit Recht oder Unrecht 
gegen die Bahnverwaltungen selbst richten, angezeigt. 

Ich weiss, dass ich mit meinen Ausführungen die 
Klagen, welche gegen die mit dem Eisen balin-Tarifwesen 
verbundenen Zustände erhoben wurden, weder im Allgemeinen 
noch im Einzelnen erschöpfend behandelt habe. 

Ein solches Beginnen würde aber den hier zur Ver- 
fügung stehenden Raum arg Überschreiten- 
Ich berührte namentlich jene Klageu nicht, die sich 
auf die Wirkung einiger Bestimmungen des geltenden 
Betriebs-Reglement beziehen, weil ich im Vorstehenden 
hauptsächlich darthun wollte, dass die laut gewordenen 
Klagen der Hauptsache nach nicht so sehr einem un- 
richtigen Vorgehen der Bahnverwaltungen, als den schwer 
vermeidlichen Folgen der bestehenden Besitz- und Rechts- 
verhältnisse entspringen, für welche die Bahn Ver- 
waltungen als solche doch nicht verantwortlich 
gemacht werden können und dass, insoweit die Klagen 
sich mit Berechtigung gegen die Bahnverwaltungen selbst 
erheben lassen, eine Berücksichtigung derselben nur bedingt 
möglich ist 



Die Eiscnbahopolitik Frankreichs.*) 

Unter diesem Titel hat R. v. K a u f in a n n ein 
grossan gelegtes Werk veröffentlicht, welches mit aufrich- 
tiger Freude begrüsst werden darf. Denn hier wird in 
klarer Darstellung zum ersten Mal in deutscher 
Sprache das ganze Material vorgeführt, das zur Beur- 
theilung der eigenartigen französischen Kisenbahnpolitik 
nöthig ist. Der erste Band gibt dieses Material in Ge- 
stalt einer ausführlichen Schilderung der geschichtlichen 
Entwicklung. Die Schilderung beginnt mit dem Ursprung 
des französischen Eisenbahnwesens und behandelt deshalb 
auch die in anderen Arbeiten wenig berücksichtigte Zeit 
vor dem wichtigen Gesetz vom 11. Juni 1842 ausführlich. 

Dem System von 1842 und seiner Fortentwicklung, 
der Bildung der grossen Netze auf dem Wege der Fnsio- 
uirung (1852 — 1858), den Verträgen mit den sechs grossen 
Eisenbahn-Gesellschaften von 1859 und ihrer späteren 
Ergänzung in den 60er Jahren, den Kämpfen um die 
Verstaatlichung in den 70er Jahren, dun Freycinet- 
schen Programm von 1878—1879, den Gesetzen und Ver- 
trägen von 1883 und ihrer Ausführung und Abänderung 
widmet der Verfasser eine eingehende Darstellung, die 
so vollständig als möglich die Beweggründe der einzelnen 
Massnahmen, die miteinander ringenden Anschauungen 

*) Kaufmann, Rieh. r. : Die EiaeDbahnpolitik Frankreichs. 
Bd. I. Allgemeiner geschichtlicher Theil. XL and 499 S. 

Bd, II. Sjiecieller Tbeil, XXXII and «32 S. Stuttgart 1808, 
J. G. Colt a'tehe Buchhandlung. 
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und die statistischen Thatsachen dem Leset- vorführt. 
Auch die Entwicklung des Localbalinwesens wird in diesem 
Bande geschildert 

Der Verfasser verhält sich in diesem Bande durch- 
aus berichtend and überlässt es dem Leser, sich aus den vor- 
geführten Ansichten und Thatsachen ein Urtbeil zu bilden. 

Der II. Band, der als „specieller Theil" bezeichnet 
ist, bezweckt, die einzelnen Theile des Organismus des 
französischen Eisenbahnwesens so zur Darstellung zu 
bringen, wie sie in den wichtigsten Epochen waren und 
wie sie heute sind. Die Verwaltungsorganisation und ihre 
rechtlichen Grundlagen, das Tarifwesen, die Eisenbahnen 
des Staates, ferner die Subventionirung, Finanzirung und 
Gewinnvertheilung und die Zinsgarantie als Haupttheile 
des Systems der französischen Eisenbahnpolitik werden 
hier eingehend geschildert und kritisch gewürdigt. Ins- 
besondere sucht der Verfasser sich durch umfangreiche 
Rechnungen ein Bild davon zu machen, wie sich zur Zeit 
des Ablaufs der jetzigen Concessionen der sechs grossen 
Gesellschaften die Sachlage für den Staat stellen wird, 
dem alsdann die Linien dieser Gesellschaften zufallen. 
Mit Recht ergänzt der Verfasser seine Darstellung der 
französischen Eigenbahnpolitik durch eine Schilderung der 
Wasserstrassenpolitik und des Verhältnisses zwischen den 
Waaserstrassen und Eisenbahnen des Landes. Das Schluss- 
capitel behandelt die „französischen Eisenbahnen als Ver- 
kehrswerkzeug", d. h. es stellt die Eisenbahnen in ihrer 
volkswirtschaftlichen Bedeutung als Glied des Verkehrs- 
wesens an der Hand der Statistik dar, wobei ausländische, 
namentlich preussische Verhältnisse vielfach zum Vergleich 
herangezogen werden. 

Auf Einzelheiten einzugehen, liegt nicht im Plane 
dieser Besprechung, so sehr auch die Fülle interessanter 
Thatsachen, die der Verfasser vorführt, dazu drängt. Nur 
mit wenigen Worten will ich mein Urtheil über das Werk 
an das Gesagte anschliessen. 

Das Werk zeichnet sich nicht nur durch gedank- 
liche und stoffliche Reichhaltigkeit aus, sondern vor Allem 
auch durch die Gewissenhaftigkeit und Sachlichkeit, mit 
welcher der Verfasser vorgeht. Der Verfasser greift über- 
all auf die Quellen zurück, und er verdankt dem Ent- 
gegenkommen der französischen Behörden vieles Material, 
das bisher in Deutschland noch unbekannt war. Auch 
Fachmänner, die mit der Entwicklung der Eisenbahn- 
politik Frankreichs vertraut sind, werden deshalb manches 
Neue finden. Die übrigen Kreise mügsen darüber hinaus 
dem Verfasser auch dafür dankbar sein, dass er ihnen 
überhaupt eine verständliche, vollständige und anf dem 
besten erreichbaren Material fusseiide geschlossene Dar- 
stellung der französischen Eisenbahnpolitik bringt, 

Der französischen Kisenbahnpolitik rühmt der Ver- 
fasser nach, dass sie im Wesentlichen fast von Anfang 
an das Endziel verfolgt habe, die Privatunternehmung zu 
fördern Und zu beniitzen zu dem Zwecke, sich den spa- 
teren schuldenfreien Rückfall der Bahnen zu sichern und 
sich damit „ein auch staatswirthschaftlich nutzbares In- 



strument von eminenter Bedeutung" zu verschaffen. In 
der That ist das der leitende Gedanke dieser Politik. 

Die endgiltige Wirkung der Politik wird sich erst 
nach dem Ablauf der Concessionen der grossen Gesell- 
schaften erkennen lassen. Der Verfasser hat aber — wie 
gesagt — im zweiten Bande 8. 472 — 563 den Versuch 
gemacht, schon jetzt eine Antwort auf diese Frage zu 
finden. Zu dem Zwecke hat er eine umfangreiche Wahr- 
scheinlichkeitsrechnung aulgemacht. Sie geht von dem 
Betrage der Ende 1893 noch zu amortisirenden Capital- 
schnld der 6 grossen Gesellschaften ans und ermittelt 
weiter die wahrscheinliche Zunahme dieser Capitalschuld 
bis zum Abschluss der noch ausstehenden Bauten und 
der durch dieselben bedingten Ergänzungsarbeiten, da» 
nothwendige Tempo der Amortisation und die Verzinsung 
der Eisenbahnscbnld und die zu erwartenden Betriebs- 
überschüsse. Das Ergebnis ist folgendes: Dem Staate 
werden Mitte des kommenden Jahrhunderts die Netze der 
sechs grossen Gesellschaften schuldenfrei zufallen ; seine 
Garantievorschüsse werden dann an ihn zurückgeflossen 
sein ; der Staat wird weiter als Gegenleistung für seine 
Theilnahme an der Begründung des Netzes Antheile an 
dem Reingewinne erzielt haben, die ihm das Capital seiner 
bis jetzt beigesteuerten Bausubventionen voll ersetzen, 
bezw. ihm gestatten werden, den Ankaufspreis auch für 
die Betriebsmittel der ihm zufallenden Netze zu decken - 
die künftigen Betriebsüberschüsse dieser Netze (jährlich 
ca. 12 Milliarden Francs) werden alsdann als Reinein- 
nahme des Staates erscheinen etc. 

Selbstverständlich macht die Wahrscheinlichkeits- 
rechnung keinen Anspruch auf unbedingte Genauigkeit. 
Soweit aber jetzt eine solche Berechnung überhaupt ange- 
stellt werden kann, hat der Verfasser mit grösster Ge- 
wissenhaftigkeit und unter sorgfältiger Berücksichtigung 
der bisherigen Entwickelung bei jedem einzelnen Factor 
den er heranzieht, alles auszuscheiden gesucht, was zu 
Fehlern führen konnte. Erleidet die wirthschaftliche und 
politische Entwickelung des Landes während des nächsten 
halbeu Jahrhunderts keine Störung — nur unter dieser allge- 
meinen Voraussetzung zieht der Verfasser seine Schlüsse 
so dürfte das Ergebnis seiner Rechnung von der 
Wirklichkeit nicht allzuweit entfernt sein*) 



•) Der Geb. Ober-Regierungsrath Dr. A. t. d. Leyen hat im 
„Archiv für Eisenbahnwesen", Jänner 1897, S. 138-156, eine Be- 
sprechung des K a n fma nn'schen Werkes veröffentlicht, die dieao 
Berechnung „aU ein Phantasiestuck, als ein Karten baut, als ein Loit- 
scblos*" bezeichnet. Der Kritiker kommt so dieaem Ergebnis anf Grund 
einer Reihe von Betrachtungen, die nnr durch vielfache Misaver- 
gt&ndniase erklärlich werden, v. K anf mann hat in den „Annalen 
des Deutschen Reiches" die Kritik v. d. Leyen's einer formell «war 
sehr höflichen, aber sachlich »ehr wirksamen Antikritik untenogeo, 
und dabei betont, dass v. d. Leyen vielfach sehr flüchtig geleaen 
haben müsse. In der That sind viele Auslassungen v. d. Leye u's 
ohne diese Annahme nicht recht verständlich. 

v. d. Leyen behauptet auch, dass v. Kaufmann för den 
.Kenner der franxBsischen Eiaenbabngesehkhtt" keinerlei neue Timt- 
saehen bringe. Ich nehme an, das» Herr v. d. Leyen eich in dieser 
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Findet Mersch der Verfasser auch, daas die französische 
Eisenbahnpolitik in allen wesentlichen Theilen den Ver- 
hältnissen and Bedürfnissen Frankreichs entspricht, so 
wird er doch aoch den Männfirn gerecht, die in den 
70er Jahren aas Ueberzeugang die Annahme des Staats - 
bahnsystemes für Frankreich empfehlen zu müssen glaubten. 
Ueberhaupt berührt es wohlthnend, dass der Verfasser 
bei aller Anerkennung der französischen Eisenbahnpolitik 
sich doch von einer üeberschätzung derselben frei ge- 
halten hat. Er betont wiederholt und ausdrücklich, dass 
diese Politik aus den besonderen französischen Verhält- 
nissen herausgewachsen sei und dass sie nicht als das 
für alle Verhältnisse passende absolut Gute anzusehen 
sei. Der Relativität aller Ergebnisse wissenschaftlicher 
Forschung auf diesem Gebiete ist sich der Verfasser voll- 
kommen bewusst geblieben. Das zeigt sich auch bei seinen 
sehr interessanten Vergleichen der französischen Eisen- 
bahnzustände mit denen anderer Länder, v. Kaufmann 
sacht hier gewissenhaft and ohne Voreingenommenheit 
das Gute und Schlechte hüben and drüben zu finden. 

Das muss man anerkennen, auch wenn man mit 
seiner Beurtheilung nichtfranzösischer Verhältnisse nicht 
in allen Theilen übereinstimmen kann. Dass den prenssi- 
schen Verhältnissen mit ihrer Herrschaft des Staatsbahn- 
gedankens bei diesen Vergleichen besondere Beachtung 
geschenkt werden musste, versteht sich von selbst 

Gegenüber den grossen sachlichen Vorzügen des 
Werkes kommen die formellen Anstände nicht in Betracht, 
Unerwähnt will ich sie aber nicht lassen. Mir ist zunächst 
in sprachlicher Beziehung eine gewisse Neigung des Ver- 
fassers zur Bildung ungewöhnlicher Wortformen und zur 
Umkehrnng von Subject und Prädicat nach „und" auf- 
gefallen. Auch sind manche Sitae sehr lang geratheu, 
was das Verständnis nicht immer erleichtert Die Behand- 
lung geht an einigen Stellen zu sehr ins Breite, und 
die Grundanlage des Werkes bedingte manche Wieder- 
holungen, die sich bei anderem Vorgeben vielleicht hätten 
vermeiden lassen. Auch bei der Eintheilnng, die der Ver- 
fasser gewählt hat, hätte an einigen Stellen des zweiten 
Bandes ein Hinweis auf die Mittheilungen des ereten 
Bandes dieselben Dienste leisten können, wie die Wieder- 
holung des wesentlichen Inhaltes der entsprechenden 
Ausführungen. 

Das sind aber alles Dinge, die nicht in's Gewicht 
fallen. Im ganzen habe ich das Buch mit grösstem Iu- 



Bexiebung keiner Selbsttfiuscbnng hingibt, nnd finde es erfreulich, 
das* es in Deutschland wenigstens einen Hann gibt, der allen 
du, was v. Kaufmann an bisher unveröffentlichtem Materiale 
bringt, schön gekannt hat Im übrigen ist die v. d. Leye n'scben 
Kritik nicht so wiestnsi-liaftlicli. dass sie bei verständigen Leuten 
Eindruck machen kann. Sie schlicest mit einem persönlichen Augriff 
gegen t. Kaufmann, weil dieser »ein Werk dem Präsidenten der 
französischen Republik persönlich überreicht hat. Derartige Dinge. 
Uber die man ja verschiedener Meinung sein kann, gehßren nicht in 
eine wissenschaftliche Besprechung. II. E. hätte t. Kaufmann die 
Kritik v. d. Leven'* mit Schweigen übergehen können. 



teresse und vieler Frende gelesen nnd viel daran* ge- 
lernt. Ich zweifle nicht, dass die allermeisten, die das 
Buch aufmerksam nnd ohne Voreingenommenheit durch- 
gehen, es mit denselben Empfindungen aus der Hand 
legen werden. 

Aachen, März 1897. 

Prof. Dr. R. van der Borght. 



CHRONIK. 

Eisenbahn-Verkehr im Monat Jänner 1897. Im ge- 
nannt«» Zeiträume wurden anf den österreichisch - ungarischen 
Eisenbahnen im ganzen 9,980.646 Personen und 9,537.972 t 
Unter befördert und blefur inagcaammt fl. 27,390.956 ein- 
genommen, d. i. per Kilometer fl. 858. Im gleichen Monate 
1896 betrug die GeBammteinnahme, bei einem Verkehre von 
9,135.618 Personen and 8,850.552 t Guter, fl. 26,364.428, 
oder per Kilometer fl. 862, daher ergibt sich für den Slunat 
Jänner 1897 eine Abnahme der kilometrischen Einnahmen tun 
0"5 X. Das auf Grund der Betriebsreeultate des Monate« 
Janner 1897 für das öeterr.-ungar. Eisenbahnnetz per Jahr 
berechnete kilometrische Ergebnis beziffert sich anf Gulden 
10.296 nnd ist somit gegenüber dem für das Jahr 1896 mit 
fl. 10.344 ermittelten kilometrischen Resultate um fl. 148 
oder 0 5 X ungünstiger. 

Im Jänner 1897 wurden nachstehende Eisenbahnen dem 
öffentlichen Verkehre übergeben : In Oesterreich : Am 1. Jänner 
die 15 085 km lange Localbahn Itzkany— Suczawa der Buko- 
winaer Landesbahnen; am 18. Jänuer die_15'99 km lange 
Theilstrecke Cercan— Krhanitz der Localbahn Cercan— Modi an ; 
am 25. Jänner die 72 283 km lange Theilstrecke Podwysokie— 
Oströw— Berczowice der k. k. Staatsbahulinie Ilalicz — Oströw. 
Das ungarische Eisenbahnnetz hat im Monate Jänner 1897 
keinen Zuwachs an neuen Eisenbahnstrecken erfahren. 

Einnahmen der k. k. österr. Staatshahnen im 
Februar 1897. Bei den k. k. österr. StaaUbahnen ergibt sich 
für den Monat Februar 1897 im Vergleiche zu den Ergeb- 
nissen desselben Monates des Vorjahres im Personenverkehre 
eine Abnahme der Frequenz um 76.677 Personen mit einer 
Mindereinnahme von fl. 33.411. Im Güterverkehr ist dagegen 
eine Steigerung um 154.207 t mit einer Mehreinnahme von 
fl. 252.986 eingetreten. Der Rückgang im Personenverkehrs 
ist darin begründet, dass der Monat Fobrnar des laufenden 
Jahres om einen Tag weniger zahlt als der gleiche Moimi 
des Vorjahres. Die Znnahme des Güt «Verkehres, welche Meli 
besonders uuf den westlichen Staatsbalinen Äusserte, entstammt 
dem lebhafteren Verkehre in Cokes, Eis, Eisen- nnd Stahl- 
schienen, Erde, Sand, Steinen, Getreide, Kohlen, Mehl, Salz 
und Ziegel, während bei Holz, wegen Mangel an Schlitten- 
bahn, eine geringe Abnahme zu verzeichnen ist. 

Vom 1. Jänner bis 28. Februar 1897 ist gegenüber 
dem gleichen Zeiträume des Vorjahres eine Mehreinnahme von 
fl. 658.261 zu constatiren. 

Verein för die Förderung des l/ocal- and Strassen- 
bahnwenens. Vortrag des Hau-Ingenienrs und Bauunternehmers 
Anton R. Fleisch!: .1" e b e r schmalspurige Wald- 
bahnen mit Dampfbetrieb in Galizien." Die 
Verminderung der Transportkosten, die Erweiterung des Ab- 
satzgebieteK und die Erhöhung der Verkaufspreise, sowie die 
Einführung einer regelrechten Fontwirthscbaft, wie insbesondere 
die Hebung des Volkswohlstandes sind die unverkennbaren 
Vorzüge derartiger Bahnanlagen, vor denen da« solchen 
Schienenwegen entgegenstehende Vornrtheil verschwinden mttsse. 
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Hierauf gelangte Ingenieur F 1 e i s c Ii 1 zur Besprechung 
einiger in Galizien im Spannasse von 0 "6 and 0'80 m theils 
hergestellten, theils projcctirtcn Waldbahnen (zusammen 148km). 

Bei diesen Kleinbahnen haben sich namentlich die von 
der Locomotivfabrik Kraasa & C«. gelieferten, seclns- 
rädrigen, gekuppelten 50 HP Locomottven mit 760 cm Spur- 
weite and 10 7 t Gewicht and Holzfenerang sehr gut bewahrt. 

Die von der Firma 0 renstein & Koppel ge- 
lieferten Holztransportwagen, welche sich auch sehr gnt fOr 
den Transport von Scheitholz eignen, weisen vorteilhafte Ver- 
besserungen anf und verdient insbesondere die jetzt an diesen 
Wagen angebrachte neue Zungenanslösvorrichtang „ Patent 
Rudolf Feldbarher- 4 volle Anerkennung. In Bezug anf die An- 
lagekosten erwähnte der Vortragende, dasa der Durcbschnitts- 
kilometer anf rund fl. 12.500 zu stehen komme. 

Den Hanget eines Expropriationsrechtes bei Waldbahnen 
bezeichnete Redner als eine besonders fühlbare Lücke, eine 
weitere, die Entwickelang der Waldbahnen hemmende Schatten- 
seite, liege auch darin, dass das Gesetz vom 7. Juli 1896, 
betreffend die Einräumung von Nothwegen. WaldgrundstBcku 
nicht einbeziehe. 

In dieser Richtung wilre an die massgebenden Factoren 
um Abhilfe heranzutreten und schloss Ingenieur Fleischt 
seine beifalligst aufgenommenen Ausführungen mit einem Appell 
an den Verein, diesbezüglich die Initiative zn ergreifen. 

Der Vorsitzende begrttsste diese Anregung und versprach, 
dieselbe im Schosse des Vereins-Ausschusses znm Gegenstände 
eines eingehenden Stadiums zu unterziehen. 



CLUB - KACHRICHTEN. 

Zusammensetzung der Comlte's für da« Clnbjahr 1897. 
Administration«. Comlte: Dr. M. Freiherr v. /WAm«», A. Hüter 

». L.thr, l.. MiVer. A. Paul, Dr. A. Schciktr, F. S.i,mar,la. K. Seltner. 
A". Spitzer. Beneflelen-Comitl : J. G, Frimheraer (Obmann), M. Beult, 
J. Freiherr v, Fnqerth, A. Mager, A. J an!. F, Srfimarilu, A. Freiherr 
r. Snutn. Excurslons* nnd VergnUgangs-Comltl: .-1. Klein (Obmann), 
Dr. A. fr heiter (Obmann-Stellvertreter) Irr. Fr. FthUthnrek (Schrift- 
führer), F. Gritnehairm, Th. Hilter v. Jarteh, A. Mayer, J. XtUinite", 
Iii'. H. Schmitt, A. Freiherr «\ Semen, K. Spitter. Durch da« t'omite 
Cooptirt: F. Fentl, L. llandnf.ky, Dr. H. Ch. Spitzer, I. HuhU'cin. 
Flnaaz-Comlte : A. I'aut (Obmann). J. Freiherr r. F.ngerth, II. Karrt', 
A. Hitler v. lj>rhr, /,. Hilter, F. Schmar.tn. K. Seltner. Redartions- 

Comlte: A. ItHirv v Uehr (Obmann), K, JM-.nk- (Obmann • Stell- 
vertreter), it. Brüll, .1. (I. Frimherqer. Dr. F. Hitzker, A. Matter, 
Dr. A. Scht&tr, Dr. H. Schmitz, F. Stutzer, Dnrcll das Cooiit* Coopiirt: 
Dr. L. Krmf-ngi, A. v. Herta. Statuteu-Comlte: Dr. M. Freiherr r. 
Iiu*rJ,man, Dr. Fr. FetUttliarek, lJr. F. llittcher, K. Spitter. Vortrags- 
Comitl : //. Kargt (Obmann i, K. BeJetok, M l'mll, F. Oriinehanm, 
Th. Hilter v. Jurtth, Jlr. F. l.ihanik, A. Bitter v. I*chr, A. 3la S tr, 
J. ütbbnger, Dr. A. Scheiter, F. ttehren/ennig. 

Berieht Uber die Clabversammlung am 30. Mftrz IK97. In 
Verhinderung des Herrn Präsidenten eröffnet der Vice-Prasident Herr 
Central-Iospector A. Ritter v. I. o e b r die Versammlung mit der Mit- 
tbeilnng, das* am nächsten Dienstag den 6. April die Fort- 
setzung der Discussion über den Vortrag des Herrn U ö » s i g 
stattfinden wird nnd ersnebt hierauf den Herrn Ingenieur Rudolf 
Schwarz, die von ihm beigestellten technischen Neuheiten vor- 
zufahren. 

In der Reibe der von Herrn Schwärs unter Mittbcilnng 
der einschlägigen Daten vorgeführten neuen technischen Gebrauchs- 
artikel wossteit «lie amerikanischen, aus Rohbnut hergestellten, ge- 
räuschlos arbeitenden Zahnräder, eine neue im Aecurd ertönende 
Dampf pfeife, ein die Kesselsteinbildung verhindernder Petroleum-In- 
jector, sowie die wobl schon bekannten biegsaineu Hetnllrohre das 
lebhafte Interesse der Zuhörer zu erwecken. 

Nach den an Herrn Ingenienr Schwarz gerichteten Dankes- 
wurten litdl der Herr Vorsitzende die Herren Ve 'treter der Firma 
Hartwig & C o. ein, ihren nenen Perroukarten - Automaten zn 
denomatrirea. 



Bei demselben bat ausser der neuen Vorrichtung, welche die 
Perronkarten vor dem Auswurfe aus dem Apparate abstempelt, 
noch die sinnreiche Einrichtnag den lebhaften Beifall gefunden, 
mittelst welcher — durch die günstige Verwendung eines kleinen 
Magneten hinter der Einwurfsöffnung - jedes falsche Qeldstnck, 
auch wenn es der Grösse und dem Gewichte des echten Geldes 
entsprechen sollte, von dem Apparate unfehlbar aasgeworfen wird, 
ohne den Mechanismus in Thitigfceit zn setzen. 

Beriebt Uber die ClobTersaaimlang am 6. April 1M>7. 
Nach Eröffnung der 8itznng ertbeilt der Präsident Herr Baron 
Busch man dem Herrn Revidenten Hfl s* ig das Wort zn einer 
thatsfichlicben Berichtigung. Derselbe erweist an der Hand der mit- 
gebrachten Belege, dass die Prioritit der von ihm in seinem Vor- 
trage erstellten Kritik ihm gebühre, da das Essentielle derselben von 
ihm bereits im Jahre 1891 in einem Artikel der „Deutschen Zeitung" 
veröffentlicht worden ist. daher der sich in dem späteren Artikel des 
Herrn Dr. Freud wiederfindende Gedankengang leicht erklärlich sei. 

Hieranf ergreift Herr Central- Inspeetor A. v. L o eh r das Wort, 
um mit einem das Audilorinm verblüffenden Ziffernmateriale nachzu- 
weisen, welche colossalen Aufgaben das Tarifeystem der Rechnungs- 
controle zu bewältigen gibt. Die hochinteressanten Ausführungen 
des Redners, welche einen Einblick dahin gewahrten, dats die Kech- 
miiiiT3controle die Cartell- und l'mkartirnngs Abrechnungen nur da- 
durch zu bewältigen vermag, dass ganz bedeutende Annäherung*- 
rechnnngen gemacht werden müssen, wodurch die auf feinere Tarif- 
Unterscheidungen gegründeten Resultate vollkommen wegfallen, gipfeln 
darin, dass es sieb, um in diesen Dingen in Zukunft wenigstens 
theilweiae Wandel zu schaffen, dringend empfehlen würde, die R^ch- 
nungecontrole bei der Erstellung der Tarife in Bezug anf da* For- 
melle und die Durchführung derselben zu Rathe zu ziehen, am besten 
aber dieselbe mit der Tarifabtheilung als eoordinirte Abtbeilung zu 
vereinigen. 

Nach diesen von lebhaftem Beifalle begleiteten Ausführungen 
ererreift Herr Ober-Inspector Brüll das Wort, um seinen in der 
letzten Discussion eingenommenen Sundpunkt nochmals zu präci- 
siren und unter dem Aufdrucke des Dankea an Herrn Hösaig, welcher 
durch «einen Vortrag eine so interessante Discussion herbeigeführt 
hat, die Hoffnung auaszuprechen, es mochte einer, etwa über Anregung 
der k. k. Staatsbahnen zusammentretenden, gemischten Commission, 
in welcher sowohl die Organe des Tarif- als auch die des Rück- 
vergütung»- nnd Controldienstes vertreten sein müsnten, gelingen, 
die dem heutigen Tarifsysteue noch anhaftenden Mingel zu beheben. 

An der Discussion. welche nach der stenographischen Aufnahme 
in unserer Zeitung veröffentlicht werden wird, betbtiügten sich noch 
die Herren Dr. Spitzer, welcher im Anschlüsse an die meister- 
haften Auarübrungen des Herrn Sectionscbef Dr. Franz Liharzik 
nochmals auf die grundsätzlich nolhwendig verschiedenen Localtarife 
in Oesterreich hinweist nnd Herr Ingenieur H ü 1 1 e r. welcher in 
einer längeren Abhandlung eine graphische, bezw. aaf mathemalischer 
Urnndlage fussende Tariferstellnng entwickelt. 

Nach Schiusa der Discnsnon dankt der Herr Präsident im 
Namen des Club sowohl dem Herrn Hflssig als auch allen Herren, 
welche an der Discussion über dieses so aetuelle Thema tlieilgenomn en 
haben nnd schliesst mit den herzlichsten Abschiedsworten an die Ver- 
sammlung die Vortrags-Saisou. 

Mit der Bitte, die im Sommer seitens des Ezcursions-Comitea 
znr Veranstaltung gelangenden Unternehmungen durch zahlreichen 
Besueh fordern zu wollen, gibt der Herr Präsident noch bekannt, 
dass der Ansschusarath be*chlosecn hat, um die Zusammenkünfte der 
Clubruitglieder auch im Sommer in zwangloser Weise zu pflegen, die 
Dienstag-Ab ende vorerst hier im Clubiocale fortzusetzen und 
für den Sommer ein Local, etwa im Prater, durch die Clubzeitung 
zu noroiniren, in welchem die Clnbuiitglieder und Gaste an Dienstagen 
zwanglos zusammentreffen könnten. 

Der Schriftführer: Ingenieur Karl Spitzer. 
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Einige 

australische Efsenbahneinriehlungen. 

Von A. von Loehr. 

Der Umstand, dass, wie es verlautet, die staatlichen 
Eisenbahnverwaltungen Preussens und Oesterreichs die 
Einführung von Eisenbahnmarken für den Gepäcksverkehr 
gegenwärtig in ernstliche Erwägung ziehen, veranlasst 
mich, das mir hierüber neu zugekommene Materiale zur all- 
gemeinen Kenntnis zu bringen und füge ich einige andere 
Daten bei, die mir bei dieser Gelegenheit bekannt weiden.*) 

Durch die Güte des Herrn F. Vogel Esq. in 
Sydney (Australien) bin ich nunmehr in der Lage, die 
Einrichtung der Eisenbahnmarke und der Jetons, wie sie 
mehrere australische Eisenbahnen mit bestem Erfolge ge- 
troffen haben, des Näheren darzulegen. 

I. Eisenbahnmarken. 

1. Eisenbahnraarken (Freight Stamps) der New- 
South-Wales Railway. 

Auf der New-South- Wales Railway werden Pakete 
mit den Personenzügen befördert, wenn sie mit der dem 
Tarife entsprechenden Marke versehen sind. Bei lehlender 
oder ungenügender Markinrag wird bei der Abgabe eine 
Aufzahlung von 50 ,v erhoben. 

Der Tarif unterscheidet nur nach Entfernung und 
Gewicht. 



•) Man vergleiche meinen Artikel: .Die Eisenbahnm&rke* in 
Nr. 23, Jahrg. 1890 dieser Zeitung, welcher insbesondere Harken von 
iMnUehen, finnischen, belgischen , englischen Eisenbahnen beschreibt; 
ferner meine Einleitung zn der am 7. J inner 1896 im Club Csterr. 
Eisenbahii-Iieamteu atattgefundenen Diskussion Uber deu Vortrag den 
Herrn BlawaUehek : „Die Marke im Dienste der Eisenbahn" in Nr. 3, 
Jahrgang 1896 dieser Zeitung; weiter« .Paketdienst für landwirth- 
hacbaftliche Prodncte" in Nr. 89, Jahrgang 1890 dieser Zeitung. 
Derzeit sind Eiaenbahnmarken in Verwendung: In Dänemark aof 
sammtlicheu Bahnen (aeit 1866), Schweden, Norwegen, Finnland, 
England (87 Bahnen), Belgien, Capland, Natal, Guatemala, Australien 
(Neu -Sud- Wales, Neo-Seeland, .Sndaiwtralien, Victoria, Queensland), 
ausserdem teitweilig anf einzelnen deutschen Bahnen (Hess Lmlwig-, 
Schleswig-Angeln etc.) n. s. w. 



Tarif.*) 
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Die Marken werden in allen Eisenbahnstationen 
einzeln oder bogenweise in Stücken ä :i d, 6 d, 1 s oder 
3 s verkauft. 

Der Aufgeber mnsa die Marke auf der Adresse an 
derselben Stelle wie eine Briefmarke aufkleben. Lässt 
dies die Verpackung nicht zu, wie bei Fleisch, Käfigen etc., 
so ist die Adresse und Marke atif einem besonderen 
Zettel anzubringen und dieser sicher anzuhängen. Die 
Befestigung der Marken durch Eisenbahnbedienstete ist 
strengstens untersagt. 

Die Beförderung der Pakete mit Personenzügen 
wird nur unter der Bedingung übernommen, dass der 
Eigenthümer die Eisenbahn von jeder Haftung, die über 
1 £ hinausgeht, als befreit anerkennt, wenn er nicht eine 
besondere Versicherung eingeht (höchstens bis 10 £). Für 
diese besondere Versicherung muss extra eine Marke von 
3 d aufgeklebt wei den. Ausserdem muss der Aufgeber, wenn 
er seinen Anspruch geltend machen will, ein auf dem 
Formulare der Eisenbahn von ihm ausgefülltes und vom 
Vorsteher der Station unterfertigtes Certificat über die 
vollzogene Versicherung vorlegen. 

Jedes Colli wird besonders abgewogen, ausgenommen 
Fische, Obst, Eis oder übergrosse Colli. Die Aufgabe 
der Pakete muss auf einer zur Aufnahme berechtigten 
Station geschehen. 

Die Haftung der Eisenbahn für Verlust oder Ver- 
schleppung erlischt, falls nicht bei der Ankunft des Zuges 
ein Aufgabsschein vorgewiesen wird. Wird der Aufnahms- 



») 1 mile = 1609 3 m. 1 £ (Pfnud Sterling) ■■ 
a 12 d (Pence) = 12 IL 0. W. 1 Ib = 0 3« kg. 
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schein nicht beigebracht, so erfolgt die Ausfolgung des 
Paketes, unbekümmert nm die „Eigenthiimerechatt", ent- 
weder an jene Person, welche das Paket verlangt und 
sich durch Beschreibung oder ein anderes Beweismittel 
als Eigentümer legitimirt, oder an einen Bediensteten 
oder hiezu bestellten Fuhrmann, wodurch jede weitere 
Haftung erlischt. 

Es ist auch zu erwähnen, dass die Eisenbahnen 
unter keinen Umständen für den Verlust oder da« Ver- 
schicken eines Gutes verantwortlich sind, welches in un- 
geeigneter oder ungenügender Weise beschrieben oder 
adressirt, oder welches angenügend verpackt ist und in 
Folge dessen Schaden leidet. Sie ist auch nicht verbind- 
lich für Verlust oder Beschädigung bei solchen Gütern, 
welche aus verschiedenen Artikeln in demselben Pakete 
bestehen. 

Von dem allgemeinen Pakettarife bestehen verschie- 
dene Abweichungen, z. B. Schiesspulver und Explosiv- 
stoffe sind von der Beförderung mit Personenzügen aua- 
geschlossen. Sättel in Begleitung der Eigenthümer werden 
als Passagiergepäck behandelt, Uebermässiges Passagier- 
gepäck unterliegt einem Zuschlag von 50 x zum Tarif der 
gestempelten Pakete. Kinderwagen, Schaukelpferde und 
Bicycles werden nicht als Gepiiek behandelt. Tricycles 
unterliegen doppeltem Bicycle-Tarif. Musikinstrumente 
unterliegen verpackt ar>%igem Aufschlag, unverpackt dop- 
peltem Tarif. Eis wird von Personenzügen zu halbem 
Pakettarife befördert. 

Bücher, welche zum Umtausch oder zur Ansicht 
bestimmt sind, werden zum halben Tarif befördert, voraus- 
gesetzt, dass: 

«) Der Name des Absenders deutlich auf jedem 
Pakete steht. 

6) Jedes Paket an beiden Enden offen ist. 

c) Jedes Paket declarirt ist, dass es nur Bücher 
enthält etc. 

2. Eisenbahnmarken (parcel stamps) der (Queens- 
land Rnilway. 

Die Bestimmungen sind ähnlich wie bei New S. W. R.; 
es sollen daher nur die Abweichungen angeführt werden. 

Tarif. 



Der Verkauf von Marken findet nicht blos durch 
die grösseren Stationen statt, sondern auch durch Personen, 
welche die Bewilligung hiezu erhalten haben. Wenn ein 



Paket entweder gar nicht oder ungenügend markirt ist. 
so kann die Beförderung verweigert werden. 

Alle markirteu Colli werden verbucht, ausgenommen 
Zeitungen. 

Die Bahn haftet nicht für Verlust oder Beschädigung, 
wenn der Wert eines Paketes 10 £ übersteigt, ausser 
wenn der Wert declarirt und eine Versicherungsprämie 
gezahlt wurde. 

Auch diese Bahn hat einige sehr interessante Aus- 
nahmen von dem allgemeinen Pakettarife, z. B. Tricycles, 
Kinderwagen, Vögel in Käfigen, Hutschachteln, Opium etc 
werden zu doppelten Frachtsätzen befördert 

Tricycles und Kinderwagen in Begleitung ihrer 
Eigenthümer zahlen: ■ d 

bis 25 Meilen .... 1 0 
von 2« bis 50 Meilen . 2 o 
. 51 „ 75 „ .2 6 
„ 7« „ 101 „ .30 
und 6 d für je hinzukommende 50 Meilen oder Bruch- 
theile von r>0 Meilen. 

Für Bicycles in Begleitung der Eigenthümer ist zu 

zahlen: t A 

bis 13 Meilen .... 0 6 
von 14 bis 2". Meilen . 1 0 
„ 2ß „ 50 „ .1.6 
„ 51 „ 75 „ .20 
„ 7fi „ 100 „ .26 
und 6 d für jede hinzukommende Strecke von 50 Meilen 
oder einem Theile derselben. 

Zeitungen werden zu halbem Satze befördert; die 
Gebühr beträgt aber in keinem Falle mehr als 1 d per 
Pfund, unbekümmert um die Entfernung. 

Pakete von Wildpret, frischen Fischen, frischem 
Fleisch, frischem Obst, Gemüse, Eis und Brot werden auf 
die Gefahr des Absenders zum halben Preise befördert. 
Die Fracht für alle dem Verderben unterliegenden Artikel 
muss im Voraus bezahlt (markirt) werden. Milch in 
Flaschen wird zu einem Viertel der gewöhnlichen Tarife 
verfrachtet, desgleichen die leeren Gefässe. 

Bücher werden zn und von den Buchhandlungen 
und Kunst-Instituten zu den Subscribenten zu halbem 
Tarife befördert, wenn durch ein Zeugnis des Secretariats 
-les betreffenden Institutes nachgewiesen wird, dass das 
Buch bei den Subscribenten zur Circulation gelangen soll. 

In der Hauptstation Brisbane werden die dort an- 
kommenden Pakete an die Adresse des Empfängers weiter 
befördert, anstatt, auf der Station zurückzubleiben, wenn 
dies nicht ausdrücklich verlangt ist. 

I >iu Paket -Zuführungs-tiesellscbaft verlangt die fol- 
genden Preise als Zuschlag zur Eisenbahn flacht für jedes 
Paket zugeführt innerhalb 3 Meilen im Umkreise des 
Hauptpostamtes : 

bis 2H Ibs 3 d 

von 29 bis 5fi 11« . . . . 6 d 
„ 57 „ 112 ... 9 d 

für jede angefangenen 2H Ibs über die ersten 112 Ibs 3 d. 
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Sendungen verderblicher Natur, welche besonders zu- 
zustellen sind, werden nach doppeltem Tarife berechnet. 

3. Eisenbahnmarken (Stamps for pars eis) der South 
Anstralian Railway. Die Bestimmungen über deren An- 
wendung sind wieder ganz ähnlich denen der New South 
Wales Railway. Ungenügend markirte Pakete werden nicht 
befördert. Diese Bahn hat einen ungemein billigen Tarif 
für markirte Zeitungsseadungen: es kostet ein Paket 
Zeitungen für jede Distanz bis zu 7 lbs nur 1 d, bis 
14 lbs P/t d, bis 28 lbs 3 d, bis 56 lbs 6 d, bisllä lbs 
1 s, etc. 

4. Die Victori&n Railway hatte bereits im Jahre 1877 
Eisenbahn marken mit sehr billigem Tarife in Verwendung; 
die Colli wurden aber nur auf Risico des Eigentümers 
befördert. Eine Haftung der Eisenbahu trat nur bei 
absichtlich schlechter Ausführung (misconduct) des 
Dienstes ein. Diese Marken mussten ausserdem vom 
Absender eigenhändig unterschrieben werden. In Folge 
dieser Uebelstände und Umstände wurde diese Form bald 
abgeschafft und die Victorian Railway verwendet heute 
Marken unter ähnlichen Bedingungen wie die bereits ge- 
nannten Bahnen. 



Das Wesen der Sache besteht also darin, dass die 
australischen Bahnen Colli mit Personenzügen befördern, 
wenn die entfallende Gebühr vom Absender durch Auf- 
kleben von Marken im Voraus bezahlt ist uud wenn der 
Absender mit einer ziemlich weit gehenden Beschränkung 
der Haftung einverstauden ist. Jedes Colli wird gewogen, 
manche Bahnen fertigen über Verlangen Aufnahmsscheine 
ans. Der Vortheil dieser Einrichtung liegt hauptsächlich 
darin, dass viel rascher und billiger und ohne Spediteur 
abgefertigt werden kann. Immerhin ist das Abwiegen 
jedes Collo noch ziemlich lästig und das Schreibwerk noch 
nicht ganz vermieden. 

Daher erscheint es mir angezeigt, auf den in Nr. 15, 
.lahrg. 1890 dieser Zeitschrift enthaltenen Vorschlag hin- 
zuweisen, dessen Modus für den Local-, Gepäcks- und Express- 
gut - Verkehr nnter unseren Verhältnissen besonders 
empfehlenswert erscheint. 

1. Jedes als Reisegepäck aufzugebende Collo ist 
vom Aufgeber selbst mit der vollen Adresse zu versehen 
und ist daran die Bestimmungsstation (etwa mit babn- 
seitigem Anklebezettel) deutlich ersichtlich zu machen. 
Die Colli dürfen nicht mehr als 100 kg wiegen und keine 
unhandsame Form besitzen. 

2. Für alle solchen Colli, welche als „1 e i c h t" zu 
bezeichnen sind (Kennzeichen etwa, dass ein Mann mit 
einer Haud selbe ohneweiters zu transportiren vermag, 
also etwa unter 25 kg) sind beim Personenzug z. B. 
50 kr. und beim Eilzug z. B. 1 fl. zu entrichten. 
(NB. Hiefür kann auch ein einfacher Zonentarif ein- 
treten.) Für schwere Colli (bis 100 kg) das Doppelte. Die 
Entrichtung erfolgt direct seitens des Publikums durch 
Anfkleben von Collimarken der Bahn, die wie Briefmarken 
zu behandeln und auf den Bahnhöfen käuflich sind. 



:t. Die adressirten und mit Marken frankirten Colli 
werden der Bahn übergeben, welche durch ihre Organe 
die deutliche Angabe des Bestimmungsortes und die 
richtige Markirung prüft und eine Metallmarke mit Nummer 
auhängt; das zweite Pare wird dem Reisenden oder 
Aufgeber eingehändigt, gegen dessen Rückgabe die Aus- 
lieferung des Collo erfolgt. 

Zur Durchführung dieses einfachen und daher für 
Publikum und Eisenbahn höchst bequemen und billigen 
Vorganges wären natürlich noch Bestimmungen über die 
Haftung, sowie einige interne Dienstvorschriften nöthig, 
welche wohl leicht zu treffen wären, Ich empfehle diesen 
Vorschlag der eingehenden Erwägung durch die mass- 
gebenden Organe unserer Eisenbahn-Verwaltungen und 
bemerke, dass dessen Ausdehnung auf Paket-, Express-, 
Eilgut-, Local-Stückgut-Verkehr ganz im Bereiche der 
Möglichkeit liegt und für später ins Auge zu fassen wäre. 
II. Eisen bahn jetons. 

Eine nachahmungswürdige Einrichtung besitzen die 
australischen Eisenbahnen weiters in den Jetons (metal 
tickets), iudem sie nicht nur Freikarten in Gestalt von 
Jetons ausgeben, sondern auch solche Metalltickets als 
Saison-Karten verkaufen. Insbesondere auf den 
Eisenbahnen von New South Wales sind dieselben stark 
im Gebranche. 

Ich entnehme den Mittheilungendes bereits genannten 
Herrn Vogel die folgenden Daten. 

Im Jahre 1880 nahm der Local verkehr Sidneys 
(Suburban traffic) einen so grossen Aufschwung, dass 
man sowohl im Interesse der Bequemlichkeit der Reisenden, 
als zur Erleichterung des Dienstes daran ging, die bis- 
her bestandenen Saisonkarten durch Metallje.tons (metal 
season tickets) zu ersetzen, welche an der Uhrkette als 
„Anhängsel" getragen werden konnten. 

Zunächst wurden solche Jetons für 3 oder mehr 
Monate giltig ausgegeben, und zwar für die 1 . Classe aus 
Gold oder Silber, nach Belieben des Inhabers (holder), 
für die 2. Classe aus Kupfer. Für Jetons 1. Classe aus 
Gold musste eiu Depot von 30 s, aus Silber von 5 s 
erlegt werden, für Jetons 2. Classe 2 s (> d was auch 
heute noch gilt. Die Formen dieser Jetons sind aus der 
Zeichnung, Fig. 1, zu ersehen. 

First CUh (Gold or SiWer) Ticket. 




Die Nummern der Stationen, zwischen welchem die 
Jetons zur Fahrt berechtiirten, das Datum des Abiaufens 
der Giftigkeit, sowie der Name des Inhabers wurden auf 
den blanken Stellen eingravirt. 

Als im Jahre 1685 der Localveikehr auf der Strecke 
Sydney— Hurstville der neu eröffneten South-Coast-Line 
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ebenfalls sehr stark wurde, wollte man auch für diese 
Strecke metal tickets einführen. Man musste aber, um es 
deu ticket bollectors (Fahrkartenrevisoren) zu ermöglichen, 
leicht und schnell die Stationen und Linien, für welche 
die Jetons gütig waren, zu unterscheiden, neue Formen 
einführen. 

Fig. 2. Fig. 8. 




Fig. 2 stellt einen Jeton 1. ('lasse dar, gütig für 
die ältere Localstreeke, die sog. Main-Suburban-Line. Die 
Stationen sind, von Sydney aus gezählt, mittelst durch- 
brochener Ziffern kenntlich gemacht. Fitr. 3 stellt einen 
Jeton 2. Classe der neueren Locallinie der South-Coast- 
Line dar. Die Stationen sind hier mittelst durchbrochener 
Buchstaben kenntlich gemacht. 

Auf der Rückseite dieser neuen, noch jetzt in An- 
wendung stehenden Jetons ist der Name des Inhabers 
und das Datum des Giltigkeitsendes eingravirt. 

Neuerdings werden auch Jetons für den Loralverkehr 
Newcastle's (eiuer wichtigen Hafenstadt nördlich von 
Sidney) ausgegeben, bei welchen zur Unterscheidung der 
Stationen die Buchstaben V — 7. angewendet sind. 

Ausser den Jetons für den Localverkehr einzelner 
Verkehrscentren werden auch Jetons 1. ('lasse in Gold 
oder Silber für einzelne Linien und für sämmtliche Linien 
giltig ausgegeben. Die Linien werden durch deutliche 
Aufsehritt, z. B. South, North und West. All Lines, kennt- 
lich gemacht. 

Wie bereits bemerkt, sind solche verkäufliche Jetons 
in ganz Australien in Verwendung, z. B. auch auf deu 
Qneensland-Railways. Ich entehme, um auch den Vorgang 
bei ihrer Ausgabe wie die Preise anzugeben, den Time 
tables and fares dieser Bahn das folgende: 

Hessing jetons. Viertel-, halb- und ganzjährige 
Metalljetons (gelbe für die 1. und weisse für die II. ('lasse) 
können an erwachsene Personen, giltig zwischen Brisbane 
und irgend einer zweiten Station, zu folgenden Bedin- 
gungen ausgegeben werden : 

t, Gesuche um dieselben werden mittelst eines für 
diesen Zweck festgesetzten Formulars an die Stationen 
gerichtet. 

2. Die Bittsteller weiden hierüber innerhalb vier 
Tagen (ausgenommen Sonn- und öffentliche Feiertage) 
beschieden. 

3. Hin Pfand (Depot) von 2 s b d ist bei der Ge- 
suchsüberreichung zu hinterlegen, welche Summe von der 
Eisenbahn-Verwaltung während der Giltigkeit des Jetons 
zurückbehalten wird. Wenn die Giltigkeitsdauer nicht 
erneuert und das Jeton vier Tage nach Ablaut desselben 



zurückgestellt wird, so erhält der Besitzer die erliegende 
('aution zurück; im anderen Falle verfällt sie. 

4. Die Metalljetons werden nur am ersten Jänner, 
April, Juli oder October jeden Jahres ausgegeben. 

Goldjetons. 

1. Goldjetons (nur für I. Classe-Passagiere) werden 
nur für die Dauer eines Jahres ausgegeben. 

2. Eine Caution von 20 s muss bei jedem Ansuchen 
hinterlegt werden. 

3. Bei jedem Ansuchen um Erneuerung sind 2 s 6 d 
zu erlegen. 

4. Wird das Jeton nicht erneuert, so wird innerhalb 
vier Tagen vom Tage des Ablaufes der Giltigkeit der 
Betrag von 17 s (i d rückgezahlt, im gegenteiligen Falle 
verfällt die Caution. 



Der nebstdem zu erlegende Fahrpreis I. Classe be- 
trägt z. B. auf den New-South- Wales-Railways : 
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In ausgedehnter Anwendung stehen die Jetons in 
ganz Australien schliesslich als Freikarten z. B. für die 
Eisenbahn Commissäie (railway commissioners), für die 
Abtheilungsvorstände der Eisenbahnen, für die Richter 
der obersten Gerichte, für die Minister etc., Parlaments- 
mitglieder etc. etc. von verschiedenster Giltigkeitsdauer 
(von einem Jahre bis auf Lebensdauer), mehr oder minder 
prachtvoller Ausgestaltung etc. 



Disenssion Ober den Vortrag 

„linser Tarifsystoni und dessen Eintiuss auf den 
Verrechiiungs- und Rückvergiitungsdienst"*) 

in der Club-Versatniulnng am U>. März 1897. 

Nach Eröffnung der Versammlung durch den Präsidenten 
ergreiit Herr Ober-lnspeclor B r 0 1 1 das Wort : 

Meine Herren ! In der letzten Sitzung hat Herr Dr. Spitzer 
den Autrag gestellt, an den Vortrag des Herrn Httaaig eine Discussion 
anzuknüpfen. Ich bedauere lebhaft, das« Herr Dr. Spitzer in Folge 
einer Dienstreise nicht hier ist, doch meine icb, das» Herr Dr. Spitzer 
einen Ersatzmann zurtli kgelassen bat, und zwar erblicke ieh den- 
selben in dem Artikel, welchen der Herr Dr. Spitzer in der Sonnen- 
schein 'sehen Zeitnng**) veröffentlicht bat Man könnte fast behaupten, 
dass er das Obers abireschoptt bat und Vieles von dem, was ich 
sagen wollte, ist durch diesen Artikel gegenstandslos geworden. 
Nichtsdestoweniger bedanere ich, daas noch sehr viele* zu sagen 
übrig geblieben ist. 

Ich erkläre zunächst unumwunden und freiuittthig, dass die 
Tarife, was Einfachheit, Klarheit etc. betrifft, manche« zu wünschen 
übrig lassen, und icb stimme daiin vollkommen mit dem Herrn Vor- 
tragenden ubercin. Es ist jedoch nach meiner Meinung ausserordentlich 
gefehlt, die Schuld ledi«üch denjenigen Fuchmünnera in die Schuhe 

•) Abgedruckt in Nr. 7 und 8 tz lt>97 dieser Zeitung. 
♦*) Verk'l. Heft 11, Jahrgang |H'J7 der „Zeitschrift für Eisen- 
bahnen und Dampfschiffahrt.- 
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ichieben in wollen, die mit der Aufstellung der Tarife zn thnn 
haben Diese Fachmänner stehen immer unter einem grossen Zwang 
der Verhältnisse. 

Es Hast sieh nicht leugnen, und wenn Ich du« vorbringe, 
bitte ich, darin nieht eine unberechtigte Kritik xu erblicken, dass 
sa der wiederholt nothwendig gewesenen Umgestaltung der (Ister- 
reiebischen Local- nnd Verbands-Tarife die Tarifpolitik, die seitens 
der k. k Staatsbahnen inangurirt wurde, iura grossen Tbeile mit- 
gewirkt hat. 

Ich erinnere daran, Jans, als im Jahre 18<U ein nener Güter- 
tarif anf den k. k. Staatsbahnen eingeführt wurde, Herr Sectians- 
Chef Dr. Liharxik Im Staatseisenbahnrath. wo derselbe die Grund- 
lage dieses Tarife« erlSnterte, in seinem Vortrage ausdrücklich 
icesagt bat, die Staatsbuhnen bitten auf wirtbachaftliehe Interessen 
Rücksicht ta nehmen and nieht nur anf den Fiscua ; doch können 
die Staatsbahnen eben nicht daranf verzichten, ans den Tarifen ancl) 
eine Deckung des Erfordernisses für eine Verzinsung und Amortisation 
des Anlagecapitales <n erzielen. 

Das war jedenfalls ein sehr kühner, aber berechtigter Ana- 
blick in die Zukunft Was ergab sich ? Die Thatsachen haben die 
schönen Voraussetzungen nicht gerechtfertigt. Schon im Jahre 181*2 
anuate man daranf bedacht sein, den durch den Tarif vom Jnli 1891 
herbeigeführten bedeutenden Anafall durch eine partielle Erhöhung 
der Tarife zu paralisiren. Du war auch sehr begreiflich, denn man 
nmsste inr Ueberzeognog kommen, dass i. B. die Ermäßigung der 
Fracht für Bier Ton Pilsen nach Wien nm fl. 50.— per Wagen kein 
wirthschaftlicb.es Bedürfnla war. 

Bald, nachdem im Jahre 1892 die theil weise erhöhten Tarife 
»irreführt waren, wurde eingesehen, dass auch das nicht ausreicht 
nid man schritt xu einer vollständigen Umgestaltung der Tarife, 
welche sowohl die wirtschaftlichen, als auch die flscalischen 
Interessen, soweit letztere eben berechtigt erschienen, befriedigen 
sollten. 

Indem ich das vorbringe, bin ich selbst verständlich weit davon 
entfernt, einen Vorwurf gegen die commercielle Leitaug der Staat*- 
bsinen au conatruiren. Ich achätze dieselbe ausserordentlich hoch, 
und ich habe eben nur beweisen wollen, wie ausser- 
ordentlich schwierig es sei, auf dem Gebiete des 
Tarifwesens gleich das Richtige zu finden. Die 
Intentionen der k. k. Staatsbahnen sind zweifellos die besten von 
der Welt gewesen. Aber ob man auch das Beste getroffen hat. muas 
zunächst dahingestellt bleiben. Ee ist begreiflich, dass die Privat- 
habnea, die mit ganz anderen Factoren zu rechnen haben, wie die 
k. k. 8taatahahnen,nicbt den ganzen Reformtarif derselben angenommen 
haben. Wenn z.B. die Staatsbahnen einen Ausfall von ca. 26 Millionen 
Gallien gegenüber dem Erfordern i«se haben, so kann diea allenfalls 
der 8taat in den Kauf nehmen, aber nicht ein Privatuntenehmen. 
Aua dieser wiederholten Aenderung der Staatsbahn-Tarife ergaben 
weh — nnd daa i-t das, was ich hervorheben will — gToase Schwierig- 
keiten für die Tarife der Privatbahnen. 

Es lag für dieselben kein Anlass war, das Barfme der k. k. 
Rtsatsbabneu ginzlich zu Obernehmen nnd damit Opfer zu tragen, 
die durch die Verhältnisse auf den Privatbahnen in keiner Weiae 
gerechtfertigt gewesen wben. Dieselben haben sich aber der 
Kmtlri.-csnabiae der seit dem Jahre 1891 wiederholt wechselnden 
Tarife der Staatxhahnan nicht ganz entziehen können; die Gleich- 
artigkeit vieler Relationen, wie z. B. Wien— Prag erheischte eine 
Regulierung auch der Nordwestbabn-Tarife, ausserdem ist eine 
solche in vielen Fallen aus Zweckmässigkeitsgründen vorgenommen 
worden. 

Die Durchführung erfolgte aber nahezu durchwegs im Wege 
der sogenannten Anhinge zn den betreffenden Tarifen, da eine 
weitere Regullruug zwecklos gewesen wäre und viel Geld ge- 
taut hatte. 

Die graue Theorie bitte vielleicht etwas anderes erheischt; 
ich glaube aber, dass insoweit ich berufen bin, bei der Nordweat- 
bahn in eommerciellen Sachen mitzureden, ich derselben mehr genfitzt 
habe, wenn ich mich nicht auf den theoretischen, sondern auf den 
empirischen Standpunkt gestellt habe. Dass letzterer richtig war, 
ergibt sich darans, dass daa Publikum keinen Anlas» fand, gegen 
die Art nnd Weiae, wie die Nordwestbahu regnlirU, Einsprache zu 
"heben. Ana diesem Titel kann man aber von einer Complication 
der Tarife nur insoweit sprechen als eben Ausnahmen von der Regel 
eingetreten sind. 

Wir befinden uns nicht mehr in der guten, alten Zeit, wo man 
direet« Tarife so gnt wie gar nicht kannte. Es gab zum Beispiel 
keinen direet en Tarif von Bielitx nach Beichenberg und es muastc 
f»r diese Relation mit drei Tarifen und zwar mit jenem der Nord- 
bahn, der Staateeisenbabn nnd der Südnorddeutschen Verbindungs- 
bahn gerechnet werden. Die Verbaltnisse haben sieh aber inzwischen 
riesig geändert. Es wäre aber ein grober Fehler, zu meinen, dass die 
wirthschaftlichen Verhältnisse sich den Tarifen anzupassen haben, 
rielmehr müssen die Tarife schrittweise den wirtschaftlichen Be 
dürfmsseo entsprechend geändert werden. Dass sich hieraus auch 



Schwierigkeiten für die Controlen ergeben, ist mehr weniger unaus- 
weichlich. 

Heine Herren! Ich bin gewiss der Letzte, der sich nicht be- 
lehren Hesse, aber dnreh den Inhalt des Vortrages, der hier gehalten 
wurde, bin ich nicht belehrt worden. Wie gros« sind die Anfor- 
derungen, welche das Publikum stellt! Es herrscht das lebhafteste 
Verlangen nach dem Schaffen directer Tarife. Man ist beute in der 
Lage, mit einer einmaligen Umkartimng van Wien nach Prätorie, 
Johannesburg direet zn veraenden. Das ist gewiss ein grosser Fort- 
achritt. Was ergibt sich daraus ? Der Wunsch des Handel treibenden 
Publikums nach Erweiterung des directen Verkehrs ist immer drin- 
gender. Man mnss dies gerechtfertigt finden, denn die directen Tarife 
bieten eine notwendige Handhabe zu Combinatlonen und Calcnla- 
tionen der Geschäftswelt nnd der Warenaustausch wird durch directe 
Tarife wesentlich erleichtert. Um dem zn genügen, müssen oft Tarife 
gemacht werden, welche nicht auf einheitlicher Grundlage beruhen; 
die* ist aber auch erklärlich, denn z. B. fttr Local- nnd engere 
Nacbbarverkehre sind andere GrnndsXtse maasgebend, als für grosse 
internationale Verkehre, bei welchen lange Strecken in Frage kommen 
und Concnrrenzverbältnlsse der verschiedenen Prodnctionsgebiete zn 
berücksichtigen sind. 

Es muss anch weiters berücksichtigt werden, dass die Cou- 
fignration der Bahnen, z. B. der k. k. Staatsbahnen, eine ausser- 
ordentlich verschiedenartige iat. Die Tarife bangen oft von der Frage 
ab, ob ein Land mehr oder weniger enliurell vorgeschritten ist oder 
nicht. Ich will damit Niemandem, der ans Gallzien stammt, nahe- 
treten, aber das steht doch fest, dasa in Gallzien und in der Bukowina 
die Verhältnisse ganz anders geartet sind, als im hSber cultivirten 
Westen. Vieles, was für diese Länder erforderlich erscheint, iat nicht 
nothwendig für den Westen und dem mnss natnrgemäss anch auf dem 
Gebiete der Tarife Rechnung getragen werden. 

Das ist ja begreiflieh und es läset sich anch dagegen nichts 
einwenden. 

leb leugne nicht, dass die Control- und Rückvergütung" Rareanx 
nach mehr als einer Richtung in einer schweren Lage sind, aber, 
meine Herren, wenn unsere Tarife so klipp nnd klar wären, dass 
jedes Kind sich gut zurechtfinden konnte — was ja ein frommer 
Wunach aein mag — dann kann man die Rückveraicberungs-Bureani 
mit Diurnisten und nicht mit Beamten dotiren. 

Es iat auch Im Vortrag sehr viel gesagt worden, betreffend 
Theil I. Aach ich habe In der Hinsiebt den Wnnscb, daa» wir nur 
einen Theil I, nur ein Reglement für die ganze Welt hätten. 

Aber ich gebe Ihnen anbeim, zu bedenken, ob dies möglich ist 
bei den von der Geschäftswelt gewünschten directen Tarifen mit Ser- 
bien, Rumänien, der Türkei, Frankreich nnd Rnaaland etc., wo anf 
die speciellen Verhältnisse dieser Länder, resp. anf die dort herr- 
schenden rrglemeutarischen Bestimmungen Rücksicht genommen werden 
mnss. Daa eomplicirt die Tarife, weil sie eben nicht einheitlich aein 
können. 

Man wird aber anerkennen müssen, dass ein grosser Fortschritt 
im Tnrifweaen eben durch Ausgestaltung der directen Verkehr»- 
beriejbnogen eingetreten ist. Es ist z. B. für die directen Verkehre 
mit Deutschland nnd den Niederlanden ein einheitlicher Tarif Tbeil I 
geschaffen worden. 

Dass aber innerhalb dieses Tarifea Differenzen gegen daa im 
Binnenverkehre geltende Schema vorhanden sind, ist begreiflich, 
denn bei allen Bestrebungen, aacb eine materielle Uebereinsiiminung 
der Classification und der reglementarischen Bestimmungen zwischen 
Oesterreich nnd dem Auslände herbeizuführen, konnte dieses Ziel bis 
nun nicht erreicht werden. Die Schuld hieran liegt aber zumeist 
darin, das« man die einheimischen wirthschaftlichen Verhältnisse 
berücksichtigen mua»; dass man dem Vorwurfe begegnen muas, das 
Ausland günstiger bebandelt zu haben als das Inland. 

Aber, meine Herren, der Grund, warum das Pnbliknm und — 
gern ist Vortrag des Herrn H 8 s s i g — die RUckvergütnngs-Bureaox 
Ober die Coroplicirtbeit der Tarife klagen, liegt wesentlich darin, 
dass sich beide Theiie nicht die wttnschcnawertbc Hübe nehmen, die 
Tarife zu verstehen und dass auch den Stationsbeaniten vielfach das 
Verständnis fttr die richtige Handhabung der Tarife fehlt Wenn 
ich dies sage, so will ich nicht gerade ein Ankläger gegen die Rück- 
vergtltungs-Rureanx sein, aber, so wie ich freimtttbig zugegeben habe, 
dass die Tarife in manener Hinaicht eomplicirt, ja vielleicht fehler- 
haft sind, muas ich auch sagen, dass die genannten Bureaux selbst 
viele Fehler machen. Ich könnte Ihnen darüber viele Beispiele geben. 

Ich bin Uberzeugt, dass zu dem, was ich gesagt habe, noch 
andere Herren Redner, die zu dieser Discnssion zum Worte gemeldet 
sind, sehr viel werden vorzubringen haben nnd ich glaube, ich 
werde mich nur noch auf weniges beschränken kennen. Ich habe 
zunächst meinem lebhaften Bedauern Ausdrnck zu geben, dass ich 
in umgeänderter Form de» bekannteu Sprichwortes: Selbst der 
Wurm tritt, wenn er gekrümmt wird, bemnasigt war, den Standpunkt 
nicht meiner Person, sondern meiner Verwaltung energischer zn 
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leb glaube nneb nicht, das.« wenn ich Anklagen zu entkrSftigen 
bestrebt bin, man den Vorwurf des „qni s'cieuse — s'aecuse" gegen 
mich erbeben wird. Vielen von dem, wm Herr Hössig vorgetragen 
hat, ist tcbon in einem Vortrage enthalten, den der hier anwesende 
Herr Redactenr Freud am 29. April 1896 im Verein „Cununanieation" 
gehalten bat/) Dieser Vortrag gipfelte in einer Resolution, wonach 
die hohe Regierung unter anderem aufgefordert wird : 

1. die Eüien bahnen nur strengen Beachtung der beeilenden 
«wette und Verordnungen Aber die Art der Erstellung ueuer Tarife 
in verhalten; 

3. daran! zu dringen, daa* die Tarifbestimmnngen klar nnd 
allgemein fasslieh anagedrückt werden und data die technische 
AnUge der Tarife thunhchst einfach iei, ete. 

Waa den Pnnkt 1 anbelangt, glaube ich, daaa die hohe Re- 
giertlug daa, waa ihr als Pflicht erscheint, ohnedies thnt und betreffs 
des Paukten 2 kann ich wohl sagen, daas sich derselbe mit meinen 
eigenen Wünschen deckt und ich glaobe, dass auch mir noch die 
Gelegenheit geboten sein wird, diesbezüglich mit eventuellen Vor- 
schlagen bervorsatreten, oder mich von Anderes, die et besser ver- 
stehen, belehren in lassen. Aber eine* möchte ich auch noch wünschen, 
das ist die Beseitigung des Schlagwortes, all' das, was im Kisen- 
bahnwesen sieh als unzukOmmlich erweist, mehr oder weniger auf 
die Tarife au werfen. 

Bs wird noch so weit kommen, dass man jeden Znsammen- 
xt os.i dem Tarif wesen sur Last legen wird. Hau sagt einfach, der 
Tarif ist Schuld daran, nnd das ist ausserordentlich populär. 

Oerade diese Popularität hat dazu geführt, daas von anderer 
Seite sehr viele Worte gebraucht wurden, von denen ich wünschte, 
dass sie nicht gebraucht worden wären. Das zu sagen habe ich mich 
für verpflichtet gehalten. 

Ich habe tum Schlosse nnr meinen eigenen Wunsch tu 
wiederholen, dass es mit der Verbesserung auf dem Gebiete des 
Tarifwesens stetig vorwärts schreiten möge. 

Herr Adjnnct Wallis. Meine Herren! Collega H Ossig hat 
mit seinem, unser Tarif srstem durchhechelnden Vortrage eine eminent 
praktische Frage in den Bereich seiner Erörterungen gezi»geu. 

Wie dies geschehen, darüber kann unter jenen, welche in die 
Tarifverhältnisse in Folge ihrer dienstlichen Verwendung einiger- 
maßen eingeweiht sind, eine differirende Anschauung kaum be- 
stehen. Abgesehen von den bereits am Vortragsabende durch den Herrn 
Vorsitzenden Hofrath Baron Bascbman nnd den Herrn Ober-Inspector 
Brüll gegebenen Aufklärungen nnd kritischen Bemerkungen biu ich 
genötbigt, einem Ersuchen des Herrn Collegen Dr. R. Cb. Spitser 
Folge gebend, anf einen von ihm herrührenden, in der Sonntags- 
nnmmer der „Zeitschritt für Eisenbahnen" erschienenen Artikel hinzu- 
weisen, welcher die zahlreichen, freilich kleinlichen Bedenken und 
Zahien>tiielereien des Herrn H Ossig, anf das richtige Mass zurück- 
zuführen sich bemüht. Ausserdem ist es unendlich schwer, nach einem 
so vortrefflichen Redner, wie Herr Ober-Inspector Brüll, noch das 
Wort au ergreifen nnd Ihre Aufmerksamkeit zu fesseln. 

Dr. Spitser hat mir wohl durch seinen Artikel einen grossen 
Theil deea«n vorweggenommen, was ich im speciellen gegen Collega 
Hössig vorzubringen hatte; ich bin ihm aber doch dafür dankbar, 
weil tob nunmehr nur in grossen Zügen arbeiten nnd nur mit dem 
Wesentlichen des Vortrages mich beschäftigen kann. 

Ich erwähnte gleich im Eingange, dass die beregte Frage 
eiue durchaus praktische sei. Eine solche soll nicht einseitig be- 
leuchtet werden nnd mnss es au dieser Stelle gesagt sein, dass, 
was für den einen praktisch ist, für den anderen wirtschaftlich 
verderbenbringend sein kann. 

Anf der einen Seite steht das Verlangen des grössten Tbeiles 
des Publikums nach bündigen, klaren nnd stetigen Tarifen, auf der 
anderen Seite das gewiss nicht unbegründete Begehren der Eisen- 
bahnen (Staats- nnd Privatbabnen). ans den in dieselben investirten 
Capitalien einen entsprechenden Nutzen zu ziehen. 

Seien wir aufrichtig ! Ist nicht heute die rein theoretische 
Eintbeilong in Privatwirtschaft und Gemeinwirthschaft wenigstens in 
Bezug auf die Eisenbahnen, doch nur eine Phrase? Speciell die 
Privatbabnen sollten doch wohl dem Wunsche des Vortragenden 
meist entsprechen! Sie stehen auf dem Standpunkte des Kauf- 
mannes, sie machen Concessionen dort, wo sie es im Interesse der 
Volkswirtschaft der von ihnen durchzogenen Gebiete für nöthig er- 
achten, sie gehen dabei weit unter die concessionsmäesigen Tarife, 
welch' letztere tatsächlich im GUtervcrkebre nicht allzuhäufig zur 
Anwendung gelangen. Ja sie geheu noch weiter, indem sie manchmal 
gegen ihr eigenes Interesse, nur von den Rücksichten für die 
StaaUuothwendigkeit geleitet, gewisse Tarifmassnahmen treffen. 

Und auf der anderen Seite der Staat als Unternehmer, welcher 
im Bestreben, die Privatbahnen dereinst möglichst billig einzulösen, 
zunächst seine eigenen Tarife reducirte — redneirte nicht allein durch 
Einrechnung niedriger Einheitssätze, sondern auch durch Einreibung 



*) Hau vergl. hierzu den Artikel: Daa österreichische Tarif- 
wesen in üesetz und Praxis in Nr. 40, Jahrgang 1896 dieser Zeitnng. 



einer grossen Anzahl von Gütern in niedrigere Tarifelaasen, wodurch 
die von ihm mit allem Nachdrucke propagirte formale Tarifeinheit 
wieder durchbrochen wurde. Bei diesen Heduetionen ist der Staat 
auch nichts anders als ein .privatwirthschaftlicher" Kaufmann vor- 
gegangen, indem er den Concnrrenten aushungern wollte nnd um 
Keim Beispiele zu bleiben, wie der Kaufmann z. B. den Zucker tun 
den Selbstkostenpreis, ja mit Verlost abgibt, in der Hoffnung, bei der 
Seife nmsomehr verdienen zu können, für die effeetiven Verluste an 
Transporteinnahmen durch höhere SteuereingSnge sieh schadlos halten 
zn können, erwartete. Ob der CaJcnl richtig ist, kann ich wohl nicht 
benrtheilen, glaube aber, dass er nnr insoweit zutreffen kann, als nicht 
anders Gebiete desselben Staatswesens in Wettbewerb zu treten 
bemOssigt sind. 

Daraas erklärt «ich, insbesondere, weil die Privatbabnen zu 
folgen genOthigt sind, grösstenteils die Complieirtheit nnd Ver- 
worrenheit unseres Tarifwesens. 

Das eine mag dem Collegen H Ossig gesagt sein, dass die 
Hahnen nicht ans purem Vergnügen an möglichst grossen, dick- 
leibigen, unzählige Stationsverbindungen umfassenden Tarifen und 
Antheilstabellen solche erstellen lassen nnd dass die Tarifbeamten, 
wenn es nur halbwegs möglich ist, einem einfachen Tarif ent- 
schieden den Vorzng geben. Aber ich frage den Herrn Referenten 
selbst, wie er innerhalb einer Stationsverbindung einen Tarif machen 
will, der keine Ansnahmelarife entbalen soll, wenn anf dem Gebiete 
einer oder mehrerer beteiligten Bahnen Declassificatioueu — selbst- 
verständlich ans wirtschaftlichen Gründen — oder ennäasigte Taxen 
hestehen? 

Werden dieselben nicht berücksichtigt, dann ist der Tarif von 
vornherein Maculator, zieht man dieselben aber in Rechnung, dann 
sind Ausnahmetarife eben unvermeidlich. 

Etwas konnte man allerdings in Erwägung ziehen, ob nicht 
zum leichteren Auffinden ein alphabetisches Stationsverzeichnis im 
Tarif vorsudrucken sei, in welchem anf die Seitenzahl des Tarife*, 
auf welcher die betreffenden Sätze der Ciaseen- nnd Ansnahmetarife 
enthalten sind, zn verweisen wäre. 

Dass mitunter auch neu znr Ausgabe gelangende Tarife nicht 
richtig sind, bat »einen Grand in dem mangelnden Contaet, welcher 
zwischen den einzelnen Gliedern innerhalb der Tarifabt ;be Hangen 
ebenso besteht, wie zwischen den Angehörigen der grossen Dienstes - 
abtheilongen selbst. Es weiss da tatsächlich die Linke nicht, was 
die Rechte thnt Der beste Beweis dafür ist der Vortrag, mit welchem 
uns zu beschäftigen wir beute die Ehre haben. 

Da sollte wirklieb eine Besserung eintreten. Das Verständnis 
für die Schwierigkeit des Tarifwesens einerseits nnd die Beseitigung 
von Unrichtigkeiten der Tarife andererseits, wäre z. B. durch eine 
Vereinigung des Rückvergütnngs- mit dem eommerciellen Dienste, 
wie es grCssteutheils in Pretusen der Fall ist, unschwer zn fordern. 

In einer Beziehung bin ich vollkommen derselben Ansicht mit 
dem Herm Vortragenden, nämlich darüber, dass commercielle In- 
spectoren geschaffen werden sollen; ich möchte seinen Vorschlag 
dahin ergänzen, dass gewissermassen Wanderlehrer für den ganzen 
EUenbahndienst in möglichst grosser Anzahl berufen würden. Die 
Kosten hiefnr wären nicht unbedeutend, sie würden aber durch Ver- 
minderung des Schreibwerkes, der Reclamationen und der Carlell- 
anstände mebr als hereingebracht werden. 

Voraussetzung hiefür wäre freilich, dass ein entsprechendes 
Personal fnr diesen Zweck vorbanden sei. Dies ist meines Brachten* 
leider nicht der Fall, weil so ziemlich bei allen Bahnen die sonst 
nicht zu verachtende Theilnng der Arbeit in eine Specialisirung d>r 
Referate übergegangen ist, welche es nnr den wenigsten ermöglicht 
hat, über andere Zweige des Eisenbahnwesens anders als theoretisch 
sich zu infonniren und sich so ein allerdings schwaches und vielfach 
unrichtiges Bild Tom Zusammenhange nnd dem Ineinandergreifen der 
einzelnen Dienstzweig« zu schaffen. 

Streifen will ich nur die Erwähnung der gewissen Antheilstabellen ; 
man kann es wirklich niemandem recht machen. In dem einen Falle hat 
der die Fracht vertheilcude oder rflckvergütende Beamte — man 
denke — acht Uultiplicationen nnd zwei Snbtractionen zu machen, 
im anderen Falle braucht er einen Packträger für die voluminöse 
Autheil stabelle. 

Siud alle Sätze vollständig vertheilt, dann werden offenbar 
die Antheilsflbersicbten umfangreich und verblüfft mich einiger- 
maseen die Verwunderung des Referenten darüber, dass Tarife mit 
vielen Relationen dicker sind als solche, welche nnr wenige ent- 
halten (es ist dies ungefähr so, als ob man sich darüber beschweren 
würde, das« der Kilometerzeiger der Südbahn umfangreicher als jener 
der Bozen— Meraner Bahn sei); flberlässt man jedoch, um dem Tarit- 
beamt*n hunderttausende Berechnungen zu ersparen, die Durchführung 
der einfachsten Rechnungs • Operationen dem verteilenden Beamten 
für den selteneren Fall der Benützung einer gewissen Relation, 
dann — n Räuber und Mörder".' 

Es mangelt leider das Gefühl der Zusammengehörigkeit der 
einze'oen Abteilungen und dos Verständnis dafür, wie ein Zusammen- 
wirken zum gemeinsamen Ziele möglich sei. 
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Herr HOsslg hat es sieb laicht gemacht, er sagte, die Tarife 
lind sahireich wie der Sand im Meere ood verworren wie der gor- 
dische Knoten. Aber auf Mittel nr Beseitigung bat er oiebt gedacht, 
ebensowenig als er dem Grunde nachging, warum es jo schwer sei, 
in dieser Beziehung Erleichterung zu schaffen. 

Dan grOstte, ja da* einzige Hindernis, welches sich der Ver- 
einfachung der Tarife entgegenstellt and welches trüber oder später 
ja doch wird ans dem Wege geräumt werden müssen, ist — abge- 
sehen von dem ganz erklärliehen eifersüchtigen Festhalten an einer 
gewissen tar iranseben Selbstständigkeit innerhalb des eigenen Be- 
reiches — das finanzielle Moment. Wenn die einzelne Bahn 
weiss, das» pcwiss«, in bestimmten Intervallen sich wiederholende Ex- 
perimente aof dem Gebiete des Tarifwesens ihr, 
nur einen unwesentlichen Eintrag zu thon vermögen, wird 
gewiss nicht weigern, ein für alle Bahnen des Staates formell and 
materiell gleiches Tiinfscheraa so aeeeptiren, das heisst, tun mich 
deutlich auszudrücken, die Bahn muss, bevor ein für das ganze 
Staatsgebiet formell nnd materiell gleicher Tarif eingerührt werden 
soll, Winsen, welche finanzielle Folgen ein solches Tarifschema für 
sie haben kann nnd es müsste daher der Schaffung eines einheitlichen 
Tarlfwesena die Scbaffnng eines einfachen, einheitlichen VertheilungB- 
modos vorausgehen. Ieh komme noch anf diesen Punkt znrOck. 

Man sollte glauben, das« es, wenige Ausnahmen abgerechnet, 
sowohl im Interesse des Verkehres als der Volkswirtlwdiaft gelegen 
ist, jeweils anf dem kürzesten Weg die Güter an befördern. Es 
wurde sich unr fragen, anf welche Weise jene Bahnen, welche anf 
kleineren oder grosseren Umwegen die Coucurrens aufzunehmen im 
Stande waren, zn entschädigen seien. 

Wie Sie alle wissen, meine Herren, ist diese Sache sowohl in 
den zahlreichen Cartellrereinbarungen [im Principe] als in den Ver- 
kebrsleitungsvorsehriften (Natnraltbeilung) nnd in den Cartellabrecb- 
Bungen (Geldausgleich) [in der Praxis] geordnet. 

Ich glaube nun und ieh denke mit meiner Ansiebt nicht allein 
zn stehen, das» all' das aufgewendete Geld nnd die unendliche Mühe, 
welche für diese Arbeiten aufgeboten werden, die — wenn man den 
Saldo zieht — verhältnismässig geringen Ergebnisse nicht recht- 
fertigen dürften. Und doch kann man bei den heutigen Verhältnissen 
nicht darauf verzichten, weil die Bahnen die Controle und das Gegen- 
gewicht gegen mehr minder ungehörige Ablenkungen nicht ans der 
Band geben wollen nnd k&nnen. Bevor ich mit meinem freilich nnr 
in großen Zügen entworfenen Vorschlage, wie auch in unserem 
Vaterland« ein einheitliches Tarifcystem geschaffen werden könnte, 
hervortrete, mBchte ich mich gegen einen Satz wenden, welchen Berr 
Colleg» H Ossig in »einem Vortrage ausgesprochen bat Derselbe 
lautet: 

als neben einem grosaen staatlichen Babn- 
viele Privatbabnen bestehen, kann von einem einheit- 




Das ist vollkommen unrichtig. Denn unsere beiden im Eisen- 
bahnwesen weit fortgeschrittenen Nacbbarreiche im Norden haben 
den Gegenbeweis auf's beste erbracht. 

In Deutschland steht allgemein ein einheitliches Kilometcr- 
Tarifsvstem — das allerdings bald einem diOerensialen System 
weichen dürfte — im europäischen Bassland ebenso allgemein ein 
vollkommen durchgebildetes Staffeltaritsystem in Anwendung. Es 
würde zu weit führen, in die Einzelheiten einzugehen. Nnr so viel 
wäre zn erwähnen, da*?, abgesehen von der Tarifiruog, in Dentsch- 
land die Coneorrenzen in der Regel durch Regulirnng der Entfernungen 
fz. B. nach kürzeren Anslandsronten), in Kassian d durch Regulirnng 
der Einbeitstaxen nnd Staffeln nach den Ergebnissen einer ausge- 
zeichneten, central geführten 8tatistik wahrgenommen werden. 

Und nun mochte ich nicht Klagelieder anstimmen Uber die 
Schlechtigkeit der irdischen Tarifwelt und mich mit der Hoffnung 
anf ein besseres Tarifjenseits trOsten, sondern nach oben entwickelten 
Gesichtspunkten einen positiven Vorschlag zur radikalen Beseitignu^ 
der wirklich bestehenden Misütände machen. 

Ich weiss dabei wohl die ungeheueren Schwierigkeiten zu 
würdigen, welche sich der Durchführung des Problemes entgegen- 
stellen nnd bin auf viele Einwände gefasst, doch beseelt mich die 
feste Zuversicht, dass auf diesem Wege eine durchgreifende Besse- 
rung zn erzielen sein würde. 

Im Inland« verkehre*) soll immer auf dem kürzesten, eventuell 
in den Verkehrsdichte« ten Relationen auch noch auf dem leistungs- 
fähigsten, wenn auch etwas längeren Wege gefahren werden. 

Die Fracht berecbnnng erlolgt nach den wirklieben, bezw. den 
von der Regierung genehmigten virtuellen Längen der in Betracht 
kommenden Eisenbahnstrecken nach einem einheitlichen, auf 

*) Der Verkehr mit dem Auslande soll besonders geregelt 
werden, weil es hier im staatlichen Interesse liegt, auf dem möglichst 
längsten Wege innerhalb des eigenen Staatsgebietes zu fahren. Auch 
da würden bei einheitlichem Tarife und Etebliranv einer Interessen- 
,lt aller Österreichischen Bahnen nur für die vaterländischen 
Vortheile zn holen sein. 



Grund eingehendster Statistik vom Eisenbahnministerium im Einver- 
nehmen mit den Privatbahn- Verwaltungen hinauszugehenden Tarife 
für alle Staats- u nd P r i va t b a hnen. Dieser Tarif kann 
nach den Erfahrungen einer langen Zeit nur ein Staffeltarif sein. 

Die Vertbeilung der Reineinnahmen, welche sieh nach Vorweg- 
zuscbeidutig der Regiespesen für die Fahrstrecken ergeben, erfolgt im 
Verbältnisse von regnlirten Kilometern. Diese regulirten Kilometer 
(Verbttltniszahlen) erhält man. wenn man den lojährigen Durchschnitt 
I der reinen kilometrischen Einnahmen des betreffenden 
j Babnnetzes mit oben angegebenen wirkliehen oder virtuellen Kilo- 
I meterentfernnngen maltiplicirt. 

(Es wird daher jede Frachtvertheilnng sich als eine einfache 
GeselUchaftsrecbnung darstellen.) 

Erreichen die reinen Einnahmen aus dem Inlandsverkehr 
(Regietrausporte sollen nicht unter die Vereinbarung fallen) unter 
Zuschlag der reinen Ergebnisse des Auslandsverkehres für die 
einzelneu Neue nicht die Höhe des lojfthrigeu Durchschnittes der Netto- 
einnahmen, so erlolgt die Aufbesserung anf diesen Betrag im Wege 
staatlicher Zuschüsse. 

Die Sache ist durchaus nicht so gefährlich für den Staat, als 
es den Anschein hat, denn abgesehen von der erfahrungsgemliss mit 
jedem Jahr zu conatatirenden Verkehrszunahme liegt es in der 
Hand der Staatsverwaltung im Einvernehmen mit den Frivatbahnen 
die Tarife in materieller Hinsiebt so zu gentalten, dass ein Ausfall 
nicht möglich ist. 

Auch das Parlament dürfte einen Widerstand nicht leisten 
und verweise ich in dieser Beziebuug u. a. nur anf die Reden des 
bekannten jangcechitclien Abgeordneten und Fachmannes, Dr. Kaizl. 

Alle Eisenbahnen des Staates würden zu einer Interessen- 
gemeinschaft vereinigt werden und hätten das Bestreben, den 
Verkehr innerhalb des Staatsgebietes aus allen Kräften zu fflrdern. 

Ich glaube auch, dass unsere so mächtig aufstrebende Reichs- 
hälfte jenseits der Leitha derartige Pläne zu eigenem Frommen 
unterstützen würde Wie machtvoll kannte dann die Monarchie auf den 



Plan treten 1 Aber anch ohne deren Hilfe stünde die 
Sache nicht schlecht. 

Erwägen Sie ernstlich nnd reiflich meinen Vorschlag und Sie 
werden, abgesehen von der Erzielung einer gewaltigen Ersparnis» au 
Arbeitskräften im cominerciellen nnd Cootroldienste einen schweren 
Alp tou unserem ganzen heutigen Verkehrswesen nehmen. 

Ad Stelle der Tarifbibliotheken in den Stationen und Comptotrs 
wird man sein ganzes Tarifrademecum in der Westentasche mit sich 
tragen kOnnen. 

Herr Revident HSssig: Meine hochverehrten Herren! 
Weder Popnlaritätshascherei noch Streberthum waren es, welche mich 
alten Beamten bestimmten, mich in den Dienst dieser Sache zn 
stellen und in diesen schönen Räumen meinen Ideen Worte zu 
verleiben. 

Aach zu den Fenstern hinaus habe ich niebt gesprochen, denn 
unsere Fracbtgeber kennen unsere Tarifmisere besser als wir, und 
wissen sehr gut, wo sie der Schuh drückt 

Es war der Schmerzensscbrei eines gequälten Rttckvergütnngs- 
beamten.der der Widerhall unzähliger Schmerzeusscbreie von tausenden 
von Expedits- und Controlsbeamten ist, die sich in diesem Wirrsale 
von Tarifen nicht zurechtfinden können. 

Wie schwer es uns wird, den Wünsehen der Parteien, den 
berechtigten Forderungen derselben zu entsprechen, das wissen nur 
wir RUckveigOtungsreferenten, wenn die Partei mit lapidarischer 
Kür** erklärt, anf diesem Frachtbriefe ist so nnd so viel mehr ge 
rech net. 

Dann beginnt das Suchen nach dem irgendwo verborgenen 
Frachtsatze, nach einer BeguiiHtigung und nachdem man oft «tunden- 
lange iu allen möglichen Tarifen nachforschte, muss man, ohne ein 
Resultat zn haben, dem Reclaraanten schreiben : geben Sie uns 
doch Ihre Berechnung bekannt 

Die Antwort sagt meistens in diesem oder jenem Tarife, 

j viel, oder gar 



dieser oder jener Seite. RegiinHt.giings.post so und so viel, o 
iu dem Verordnung»- Blatte Nr. so und so, findet man den 
wendenden Frachtsatz; nnr suchen ! Dort ist er zu finden, und 
findet tnnu auch den gesuchten im tiefsten Dunkel eines 



findet man auch den gesuchten im tiefsten Dunkel eines Tarife» 
niedergelegten Frachtsatz. 

Ja alles wissen können wir nicht, päpstlicher zu sein, als 
der Papst ist uns nicht eigen, und doch haben wir auch in so 
manchem Kttckvergütungsbureaa Specialisten, die iu vielen, vielen 
Tarifen Bescheid wissen and trotz allen kommen solche Fälle vor. 

Und meine Herren, es ist einmal schwer, sehr schwer, sich 
in diesem Labyrinthe von Tarifen ziirecht zu finden. Ich glaube, 
Mängel aufzudecken, Fehler zu besprechen, ist die Grundidee des 
Fortschrittes bei den Eisenbahnen, sie ist der Ariadnefaden, an den 



wir uns haltend, doch zum guten Ende kommen 

Was werden Sie dazu sagen, wenn ich Ihnen zwei crasse 
Fehler, die ich in 2, heute den 16. März erst 6« Tage alten Tarif- 
fand, vorführen werde. 
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Feh mnu, um der Wahrheit die Ehre zu geben. »»Reo, dass beide 
Tarifbefle vom 1. Jänner 1897 Giftigkeit haben, and lefa fand In 
Anhang mm österr. Ei ito b ahn- V erb an d Th. II, II. I Tom 
1. Jänner 1897 anf Seite 48 einen Frachtsatz; für gewöhnliche» 
Eilgut erstellt, von Prossnitz nach Rodenbach 8t E. 0. nnd B. N. B. 
mit 685-5 für 100 kg nnd im Th. II, H. 8 desselben Verbandet, in 
jenem Hefte, welche« ich einen Torso nannte, anf Seite 47—49 anch 
f»r gewöhnliche» Eilgut von Prosnitz nach Bodeobsch St. E. G. 
nnd Bodenbach B. N. B. den Frachtsatz von 1253 Heller, d.i. 
83« ft kr. ; hier besteht »omit in der gleichen Belation eine Fraeht- 
differeni von 41 kr. per 100 kg and ich frage jetzt, da beide 
Tarife genehmigt, pnblicirt nnd seit 1. Jänner 1897 in Kraft Bind, 
welcher Frachtsatz iit anzuwenden '! 

Solche Fälle können nicht onerörtert bleiben. 

Beide Tarife lind giltig, beide sind enteilt worden, der eine 
ebne Kenntnis des anderen, denn sonat wäre ein »olcher Lapsus 
nicht möglich and bis heute sied die Berichtigungen ausständig. 
Wird dies nicht viele Frachtdisparitäten ntcli sich sieben ? 

Nach welchem Tarife soll das Expedit, die Controle, das Rück- 
fergiltungsbureau vorgehen, da beide Tarife Gesetzeskraft erlangt 
haben nnd der Richter anheilt immer nachdem gedruckten Tarife? 

Ich habe meine Ausführungen mir anf Thatsachen basirt, ich 
bin vollkommen eines Sinnes mit den Herren Vorrednern, womöglich 
die Tarifwirtbachaft in Oesterreich auf jenen Standpunkt zn bringen, 
daas nicht fort nnd fort Ebbe nnd Fleth herrschen, sondern endlich die 
laageraehnte Robe, jener Stillstand in unserem Tarifsviteme eintrete, 
den wir alle wünschen nnd erboffen. 

Ich könnte Ihnen Fälle vorf Ohren, das» Sie staunen würden, 
die Belege hiesu habe ich hier, und Ihnen beweisen, wie die Tarifo 
and die Verordn;iuir*bUtter sich gegenseitig ergänzen. 

Im Mai wird der Frachtsatz aus dem Tarife fOr mehrere 
Relationen durch den Nachtrag elhninirt, gut, diese Frachtsätze sind 
aufgehobeil ; im November desselben Jahres bringt die Verordnung 
für diese gani gleicbeu Relationen — Frachtsätze und was 
glauben Sie welche? Die am 1. Hai ausser Kraft getretenen erstellen 
zu neuem Leben nnd gelten bis heute. Warum wurden diese Fracht- 
sätze aus dem Tarife am 1. Mai e)iminirt? 

Weiter«, in einem Tarif werden mit 1. August neue Rela- 
tionen eingeführt, die sich bislang in einem anderen Tarife be- 
fanden, eliminirt aus letzteren werden diese Sätze erst am 10. August, 
so dass wir für diese Relationen während 10 Tagen zwei Frachtsätze 
hatten. Ist das nicht ein grosser Luxus? 

Ferner haben wir im Ost • Nordwest - Oesterr. Eisenbahn- 
Verband und imOrenz-Tarif für mehrere gleiche Relationen 
Frachtsäue in Heller und in Msrk Währung erstellt, ist dies not- 
wendig nnd gerechtfertigt, da doch die Marksätze billiger sind? 

Man machte mir Vorwürfe, dass ich nichts Neues brachte, 
das ist ;a geradem ein Compliment für mich; ich versprach auch 
gar nichts Neues Ihnen vorzutragen, ich sichtete und sammelte nur 
aus Werken von Fachschriftstellerl, die vor mir all' die Tarifmisere 
in Wort nnd Schrift besprachen. 

Aber diese theueren Werke sind uns Subalterne nicht zu- 
gänglich, von den Käufern werden selbe kaum gelesen, man 
das schön gebundene Werk in seine Bibliothek und würdigt es 
seines Inhaltes. 

Auch wurde mir vorgehalten, dass ich nur kritislrte und keine 
Anregung gab, wie das Alles besser gemacht werden könne. 

Gestatten Sie mir, dass ich auch hierüber meine ganz un- 
maßgebliche Idee zum Ausdruck bringe. Alle Localtarife der öster- 
reichischen Bahnen müssen nach einem Schema erstellt sein. Ich bin 
auch der Ansicht des Herrn Vorrednet», da«» es am besten wäre, 
für alle Bahnen gleicbmässige Gebtthrentarife festzusetzen. 

Sehen Sie s. B- die swei Localtarife der Kaiser Ferdinanda- 
Nordbabn und Stsats-Eiaenbabn-Gesellscbaft an, so sind diese beiden 
in ihrer Anlage grundverschieden. Die Kaiser Ferdinanda-Nordbahn 
hat die Ananabmetarife mit fix ausgerechneten Frachtsätzen gleich 
nach der allgemeinen Gebühren-Berechnungstabelle aufgenommen, die 
Jm <iu K-Eisenbahn-Gesellschaft schliesst ihre Ananabmetarife erst den 
Stationstsrifen an nnd »o ist die Anlage jedes der einzelnen Local- 
tarife verschieden. 

Aber anch die Verbandstarife könnten vereinfacht, zu- 
sammengelegt, werden. Wir haben mehr als 20 derlei Bände, 
die nur den österr. Verband betreffen und könnte mm nicht daraus 
5 bis 6 Hefte formen, deren Anlage wieder ganz 
mttsste, nach kilometriaebeu Entfernungen erstellt 
Verbands-Hefte musste eine anf gegenseitigen 
sirendc Gebührenberechnungstabelle vorangehen. 

Warum ist denn dies in Deutschland möglich? Ich zeige hier 
den Tarif für die Gruppe I, II und VI, den Verkehr betreffend der 
kgl Eisenbahn-Directiouen : Bromberg, Danzig, Königsberg I, Bre.«luu, 
Kultowitz, Posen Ii mit jenen von Cassel nnd Frankfurt a. M. VI. 
Dieser Tarif ist 149 Seiten stark, nach 6 Schnittpunkten sind die j 
Kilometer ausgerechnet und nach der kürzesten Entfernung wird der I 



FrnchtaaU an» der Geblthrenberechonngstabelle entnommen. Ist dies 

nicht »ehr einfach? 

Und ich glaube, dass eine solche Anordnnag vielleicht auch 
bei nns möglich wäre. 

Wa» weiter» betreffs der Vertneilungstabellen gesagt wurde, 
so bin auch ich der Ansicht, auf das allereinfschste System zurüek- 
zngehen. 

Her Inspector Raak sagt in seinem Werke auf Seire 672, dass 
unser Koblenverkehr auf dem gesundesten Barem erstellt ist, obgleich 
gerade ans diesem Incrativen Verkehre jede einzelne Bahn bestrebt 
ist, sieh aus möglichst vielen Relationen den grössten Ertrag an 
siehern und er gibt der Hoffnung Ausdruck, dass dieses gesunde 
Barem auch für die anderen Güter- Verkehre Anwendung Hoden müge. 
Und hat sich diene Hoffnung bis beute erfüllt? Nein' Sie blieb ein 
frommer Wunsch! 

Ich kann nur den Wunsch ans drücken, dass alle Fachmänner 
sich recht eingehend mit dieser Angelegenheit beschäftigen mögen 

Aach betrefft der Frachtvertheilnng eitirt Herr Inspector Rank 
den Fachsebriftsteller Reitxetisrein und druckt seine Ansicht dahin sub. 
dass da» in England bestehende Auftheiluagt-Systcm auch für Oester- 
reich Anwendung finden könne, da der englische Vertheilnngsmodus 
der einfachste und sicherste aller derartigen Systeme ist. 

Heine Herren! Der Architekt, der Ar ein Gebäude den Plan 
auf dem Papiere entwirft, dasselbe sodann rasch nnd kühn aufbauen 
lässt, wird doch häufig von denjenigen, die bestimmt sind, das Ge- 
bäude cu benützen, hören müssen, was ihm, den Architekten, miss- 
lungea, wie er es hätte besser machen können. Solehe auf Grund der 
eigenen Erfahrungen geschöpfte Erkenntnis bedingte nur tu oft, 
dass selbst ein von KOastlerhand errichtetes Gebäude, das sich im 
Lanfe der Zeit für den praktischen 
erwiesen bat, eines schönen Tages in 
struirt wird. 

Da ich nicht unter die Architekten unserer Taritbureanx ge- 
höre nnd da mir auch das Fachwissen fttr die Erbauung eines Tarifes 
abgesprochen wird — Eines können Sie mir nicht absprechen, ich 
bin in der Läse, auf Grund meiner langjährigen Eigenschaft als 
Controls-, Expedits- und Ruckvergtltnngsbeaniter mehr als msneherin 
der Lage, dieses Gebäude — unsere Tarife — tagtäglich an benützen 
und habe hiebet Mängel entdeckt, troU meiner totalen Unkenntnis 
der Tarifarchitektur! 

Nun ist auch unser Tarifkystem ein solch' stolzer Bau, der fn 
seinem Inneren viele Mangel nnd Schwächen besitzt und 8aehe der 
Tarirarehitekten ist es, tu bestimmen, ob dieses Gebinde in 
gegenwärtigen Gestalt fortbestehen — oder umgestaltet wi 

Vielleicht schlagen wir heute den ersten Nagel 
unseres Tarifsystems! 

Durch eine Vereinfachung dieses an Coraplieatiouen so reichen 
System es würde vielleicht das bisher zur Controle ziothwendige 
Heer von Beamten sieh verringern lassen, und wenn, wie der Herr 
Vorredner sagte, vom Staate der nötbige Druck und feste Wille den 
Bshuen bekannt gegeben würde, dieses System auf anderen Grund- 
Ingen aufzubauen, dann würden alle Bahnen diesen Wünschen auch 
nachkommen, ohne hiebet ihre wirtschaftlichen Interessen preis- 
geben 

Wo 

die Grundlage für 

auch nicht Hunderte von Beamten zum Control 
nicht zeitlebens ihre geeammten Kräfte diesem aufreibenden Dienste 
widmen müssen. 

Ich könnte noch Manches vorbringen, will Sie aber nicht er- 
milden, vielleicht bin ich noch durch weitere Redner gezwungen, in 
die Beleuchtung dieser Tarifmisere weiter einzugehen ! Aber das 
Anatbema kann ich absolut nicht auf mir ruhen lssaen, dass nur die 
8ucht, hier zu sprechen, mich veranlasste, den Vortrag m halten 
Ich bin viel m alt dazu! Wenn man eine 97jährige Dienstzeit hinter 
sich bat und die ganze Zeit mit Ausnahme einer neunjährigen 
Streckcudtenataeit im Control- und Rückvergtunngsdienste zugebracht 
und Nichts erreicht hat, dann hat man solchen Ergeiz längst auf- 
gegeben. Nicht Hintergedanken sind mein Leitmotiv gewesen, sondern 
nur die gute Sache, in deren Dienst ich mich stellte! 

Es bedurfte vielleicht nur eines Impulses — durch meine 
Wenigkeit, ich sehe das rege Interesse, welchen Sie alle dieser Sache 
entgegenbringen, nnd diese Thataache lässt hoffen, daas unser stolzes 
Gebäude — das Tarifsystem — von unseren Tarifarchitekten, des 
Tariffachmännern, vielleicht doch neu geschaffen werden wird 



oommerciellen Verkehr geboten, es werden 
ddienat nöthig aein — 



Es wird ein Schrei der Freude sein, wenn diese vielen, vielen 
, zn den alten Scharteken geworfen und durch neue, einfache 
die aber auch auf einfachen Systemen aufgebaut sind, er- 



einen Sau, oft 



Tarife, 
Tarife 

setzt werden und wir nicht stundenlang ve 
eine Kreneerdifferenz suchen werden müssen. 

Das war der Orund, weshalb ich ee gewagt habe, in 
Kreise von Fachmännern da» Wort cu nehmen. 

Ich sehe, dass das Samenkorn, welches ich am 16. Februar 
hier säete, bereits hie und da Wurzel fasste, ich hoffe, dass dies überall 
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geschehe, data es spriesse nnd gedeihen möge and in dieser Hoffnung 
«cblieM« ich. 

Herr Arijunet Hfl II er: Der Herr Vortragende hat durch das 
Thema and die Art »einer Durchführung gewiss Interesse erweckt, 
sonst waren wir heute nicht hier zusammengekommen, am darüber 
xn sprechen. 

Der Wunsch nach ein hei tl leb er Anordnung und 
äussererForm der internen Tarife ist gewiss berechtigt, 
die Arbeit würde hiednreh erleichtert und beschleunigt. 

Bezüglich der Anhange in den Localterifen wäre allerdings 
eine Berichtigung ihrer Motivirnog dabin zu erbringen, dass dieselben 
eine Entlastung von der Repubhcation im Verordnungsblatte beab- 
sichtigten, wodurch eine leichtere Evidenthaltung der bestehenden 
IVgünstigungen ermöglicht wird. 

Das angeführte Beispiel der kOnigl. nngar. Staatsbahn, all- 
jablich e ! n Verzeichnis der begünstigten Artikel im „KOzleny' heraus- 
zugeben, ist allerdings sehr zweckmässig, durfte sich aber nur auf die 
<t*terreicb Ischen Staatebabnen und deren Verhältnis znm Verordnungs- 
blatt e beziehen lassen, aber nicht anl Priratbahnen, welche ein der- 
artiges Verieicbnis allerd ings mit ihrem Anhange verbinden 
konnten. 

Bezüglich der verschiedenen Wahrung »ei nur be- 
merkt, dasa die Idee einer gleichen Basis, Gold, den Anlass zur 
Kronenwährung gegeben, wir brauchen aber eben darum keine Tarif- 
erstellung in Kreuzern, Markpfennige und Francs, weil die auf Gold 
erstellte Kronenwährnng internationale Bedeutung bat Eine ent- 
schiedene Störung nnd Erschwernis der Arbeit ist es aber, wenn wir 
meinem Heft verschiedene Wahrung finden, z. B. k. k. Bsterr. 
Staatsb.ihneu: 

I. Band, 1. Abtheilung, in Kreuzer; 

L , 2. „ „ Heller; 

Oesterreichischer Eiaeubahuverband in Kreuer; 

, .Th.II, H. 3, in Heller; 

S. B.— Böhmen in Heller; 
• Oesterr.— Lindau-Vorarl. in Kreuier. 

Indess ist die Zeit nicht ferne, wo dieaer Nachtheil durch eine 
einheitliche Währung beseitigt sein wird, geradeso wie der Nach- 
theil, da v s jede Bahnanstalt ihre eigene Classification und allgemeinen 
Bestimmungen hatte, endlich durch einen einheitliehen Tbeil I be- 
seitigt worden, wenn auch dieser noch lange nicht auf der Höbe der 
Situation steht. 

Es wurde ganz richtig gesagt: „Die Organe, welche die Tarife 
erstellen, haben deren praktischen Anwendung vorweg gar nicht zu 
prüfen. Meistens haben sie auch gar keine Ahnung von den prakti- 
schen Anforderungen eine« Tarifes. Woher auch f Es wird aber besser 
werden-, schon jetat verlangt die DIrection von den jüngeren Be- 
amten, dass sie zum Verkehre gehen, und wenn einmal ein einheit- 
lich herangezogenes Personale den Directiouen cur Verfügung stehen 
wird, dann wird manches einfach, leicht, schnell und besser werden. 

Schon jetzt wird den commereiellen Beamten das Studium des 
Betriebs Reglement* und der Anlage B Daher gerückt, seit es Im 
Tarife Tbeil I aufgenommen worden, was den tröstliehen Beweis 
liefert, dass man in höchsten Kreisen ein richtiges Auge für Miagel 
und Anforderungen des Beamten bat. 

Bezüglich der Calculation wird es in grosseren Stationen, wo 
die Arbeitsteilung durchgeführt ist, wo ein oder zwei Beamte sich 
ausschliesslich mit der Calculation befassen, eher möglich sein, alle 
bestehenden Begünstigungen, Ausnahme und directe Tarife richtig 
anzuwenden, vorausgesetzt, dass die Station rechtzeitig von dem 
Eintreten einer Aendemng seitens der Directum verständigt worden. 
Auf kleinen Stationen aber, wo ein Beamter alles macht, wo der 
insaere Dienst für diesen Einen das Wichtigste ist, weil er für ihn 
eventuell mit seiner Ehre, Stellung und Leben büsst, tritt die Cal- 
culation in den Hintergrund, er ealcutirt lieber höher, als wahr- 
scheinlich ist, um seinen eigenen Sack zu schonen, aus welchem er 
uneinbringliche Differenzen zahlen muss und dieser Ausweg belebt 
die Thätigkell unserer Einnahmen-Controle nnd unserer Reclamalions- 
Bureaux, an welche sich die geschädigten Parteien wenden. 

So ist also die bestehende Tarifverfassung eine ewige Quelle 
zu dauernden Ausgaben der Eisenbahnen für nichtproduetive 
Bureaux. Denn all diese Tbätigkeit, welche hiedurch angeregt wird, 
ist eine passive, vom Standpunkt des Unternehme™ zu perborescireode, 
denn eine Eisenbahn ist ein auf Gewinn abzielendes Unternehmen, 
ihre Verwaltung wird daher lieber Ausgaben für Zugförderung, als 
für Controle und Reelamation bestreiten ; hierin Hegt aber wieder 
eine Quelle der traurigsten Gehaltsverbältubsse für jene Beamten 
welche dieser unproduetiven Tbätigkeit angehören. 

Was die Complicatiou der modernen Tarife anbelangt, so war 
dies zunächst eine Frucht des Fortschrittes anf dem Gebiete der 
Industrie und des Eisenbahnwesens. Gerade so wie die Wissenschaft 
der Alten nur vier Elemente, Luft, Feuer, Wasser und Erde, kannte, 
unsere moderne Chemie aber lehrt, dass dies gar keine Elemente 
sind, sondern 80—40 Elemente aufzahlt, wozu noch jährlich einige 
hisxuwachjen, so ist es auch dem Tarifwesen der Eisenbahnen er- 



gangen, in welches zeitweilig neue Elemente aufgenommen werden, 
wodurch die Complicatiou wichst. 

Diesem ähnlich möchte ich dem Herrn Vortragenden auf seine 
Worte, dass von einem einheitlicheu Tariftystem 
keine Rede sein kann, weil neben einem grossen 
staatlichen Bahnkörper noch viele Privatbahnen 
bestehen, erwidern, dass Überhaupt von gar keinem System bei 
unserer Tarifbildung die Rede sein kann, alles sind nnr gegriffene 
Tarife, Niemand hat bis heute eine Theorie der Tarifbildung auf- 
gestellt, welche wirklieh als Unterlage dient. Da*, was Herr Geh. 
Reg.-R. Launhard in ROll's Encyklopädie als Theorie veröffentlicht 
hat, findet in der Praxis keine Anwendung, sondern es findet nur 
ein Anpassen von kürzester Entfernung mal Einheitssatz statt 
und hiemit wird der Concessionstarif der betreffenden Bahn ver- 
glichen. 

F. Ulrich, Reg.-R. i. Elberfeld, sagt;in seinem Tarifwesen, 188«, 
Seite 86: Die Aufstellung einer GütercIasMÖL*tion so, dass sie so- 
wohl den Interessen der Eisenbahn, als den Interessen der Allgemein- 
heit entspricht, ist mit grossen Schwierigkeiten verbunden. Sie 
erfordert vor allem eine grosse und allgemeine Kenntnis der wirt- 
schaftlichen Verhältnisse. Man muss nicht nnr die so verschieden- 
artigen Waaren selbst, welche sich im Verkehre befinden, kennen, 
sondern auch ihre Verwendung, ihren Wert, ihre Belastung*- 
(ähigkeit und das Verhältnis, in welchem sie zu einander 
stehen." 

Derselbe constatirt eine übertriebene individualistische Aus- 
bildung beim privatwirthschaftieben Tarifsystein, eine Hintansetzung 
des sicheren internen Verkehres gegenüber dem strittigen Transit- 
verkehr, ein Anfknmmenlasaen des enteren für die durch Concurrenz 
gedrückten Frachtsätze der Letzteren. 

Die Grundlage unserer TarifersteUnng ist allerdings die Wert- 
Classiflcation nnd Tara-Claasification, ein Tarifsystem ist aber dadurch 
noch nicht gegründet, das ist noch die Frage der Zukunft, vorläufig 
sind nur die Unterlagen geschaffen. 

Uebergehend auf einen anderen Punkt des Vortrages, erlaube 
ich mir zu bemerken, dass die Erstellung von Stationstartfen gewiss 
ein Vortbeil war für die Calculanten der Stationen, gegenüber deu 
einstigen Kilometertarif- Tabellen, aus welchen sich jede Station erst 
die sie interessirenden Relationen heraussuchen und zusammenstellen 
m Oiste. Schade nur, dass dieses bequeme Elaborat dnreh Anhang 
und Publikation im Verordnungsblatte unterboten wird. Die Station 
muss daher eine genaue Completirung anlegen. Ich glaube, dass 
eine derartige Zusammenstellung am besten graphisch auf Millimuter- 
papier geschehen könnte. Die einzelnen Stationen nach ihrer kilo- 
metrischen Entfernung auf der horizontalen Coordinatenaehse und 
die Frachtsätze aber nur in einer Währung in diesen Abständen als 
Ordinalen aufgetragen, gibt ein Bild, wo man auf den ersten Blick 
sieht, was hält nnd was nicht. Jede Clause, jeder Verband, Anhang 
oder Publikation muss mit einer anders geformten Linie oder Farbe 
kenntlich gemacht sein. Derartige Grapbica wären in der Centrale 
anzufertigen nnd für jede Station mit den bezüglichen Anhangs- 
ond Publikations • Positionen zu versehen. Graphische Fahrplane 
gelten schon lange als bestes Hilfsmittel, warum sollen nicht auch 
graphische Tarife auftreten, um den Control- und Beclamations- 
Bureaux die Arbeit zu vereinfachen ! 

Ja man könnte so weit gehen, für jede Strecke, z. B. Wien- 
Trieat ein Grapbikon zu vervielfältigen und jede Station dieser 
Strecke mit einem Theile dieses Grapbikon zu beibeilen, auf welchem 
jede Station die für sie erstellten abnormalen nnd normalen Fracht- 
sätze einer Strecke gerade so ersieht, wie jetzt den Zugverkehr. 

Ich habe mir erlaubt, zu diesem Zwecke ein solches Grapbikon 
zu machen und meinem hochgebietenden Herrn Director Heimbold 
zu widmen, der dasselbe sehr günstig aufgenommen und mir für die 
heutige Versammlung zur Vertttguog gestellt hat. Dieses Grapbikon 
gibt keine Station»-, sondern Kilometer-Tarife an. Es ist ein Ver- 
gleich gezogen des Tarifes der Südbahn mit dem der österreichischen 
Staatsbahuen; jede Classe der Süd- und Slaatsbabn ist in gleicher 
Farbe gezeichnet, jedoch in anderer Form ; sämmtliche Linien der 
Südbahu sind in starken, ganzen Strichen, jene der SUatsbalmeu in 
durchbrochenen, in sogenannten Perilinien hergestellt Hier aieht 
man auf den ersten Blick, wie verschiedene Gassen der Südbahn 
mit jenen der Staatsbann zusammenfallen. Die am höchsten hinauf- 
gehende Linie ist die der sperrigen Güter. Anfangs decken sich die 
Linien so ziemlich, im späteren Verlaufe aber sehen wir, dass die 
Linien der Staatsbahneu niedriger sind, als jene der Südbahn. Dar- 
nach wurden die Linien der Gassen I und II, der Wagenladung*- 
classe A, B, C und der Specialtarife 1, 2 und H, endlich als llinimum 
des Regie tarifes ersichtlich gemacht. Nach dieaer Art wäre ein 
K ilometertarif herzustellen. Dieser würde jenes Bild ergeben, wie 
wir es hier graphisch dargestellt erkenneu. 

(Fortsetzung folgt ) 
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CHRONIK. 

Iteuintcnheim .Eielihuuse u* in der Curstadt Karls- 
bad, Panoramastrasae Nr. 1030. Geöffnet vom 15. April bis 
Oktober. Von der Eigeuthüincrin Carola v. N e s t e 1- E ich- 
banden kommt uns Uber dieses Beauitenheirn folgende Mit- 
theilung zu: 

Nur wenige Wegmluutcn von der Sprudelcolonade und 
der Decanalklrche entfernt liegt auf einem der schönsten und 
gesundesten Plateaus der Contimit Karlsbad an der Panorama- 
Mtrasse, jedoch von dieser dnreh einen Garten getrennt, die 
im Jahre 189(5 neu erbaute Villa „Eicbhauseri*. 

Diese durch eine unmittelbar hinter dem Gebäude all- 
tuälig «Mi erhebende Waldeslehne geschützte, fern vom Kohlen- 
raudi, Staub und lärmendem Getriebe, iu reinster, gesunder 
Luft und mitten in einem grossen Garten gelegene Villa mit 
ihren 36 gleich grossen, gleich bequemen nnd mit Comfort 
eingerichteten, die schönste Fernsicht gewährenden Zimmern, 
ist zur Aufnahme enrbedürftiger Beamten und Lehrer, sowie 
deren Angehörige) bestimmt, welchen nebst Unterkunft eine 
billige und gute Verpflegung zu Theil werden soll. 

In Abzieluug auf die»on letzteren Zweck ist das ganze 
Souterrain zu RcRtaurationszweckcn hergestellt worden. 

Für die Benützung eines Zimmers sammt Bedienung ist 
pro Woche zu entrichten : 

1. Von den Mitgliedern des östorr. Elaenbahnbcamten- 
Vereines nnd deren Angehörigen 8 fl. 

2. Von den Bahubeamten des Iu- und Auslandes und 
deren Angehörigen 10 fl. 

3. Von allen anderen Beamten und Lehrern und deren 
Angehörigen )2 A. 

Die Preise bleiben wahrend der ganzen Curzelt unver- 
ändert. Anfragen sind zu richten an die Verwaltung der Villa 
„Eichhausen" in Karlsbad, Panoramastrasse Nr. 1030. 

Kaiser Ferdinunds-Nordbnhn. Der Verwaltungsrath 
der Kaiser Fcrdinansd - Nordbahti hat in seiner Sitzuug vom 
14. d. M. die von der Direction vorgelegte Rechnung für das 
Geschäftsjahr 1896 genehmigt. 

Auf Grund dieser ergibt sich der Reingewinn für das 
genannte Jahr mit Ausschluss des Gewinnvoi träges vom Vor- 
jahre per fl. 859.615 01 und nach Atizug des fl. 1,746.776 22 
betragenden Gewinnantheiles dos Staates mit fl. 1 1,137.241*18. 
wovon fl. 9,197.901-22 auf das Bffeutliche Eisenbahnunter- 
nehmen mit Ausschluss der Localbahnen und Ii. 1,939.339 96 
auf die sonstigen gesellschaftlichen Unternehmungszweige ent- 
fallen Der Verwaltungsrath wird der Generalversammlung vor- 
schlugen, die tiesainmt - Dividende pro 1896 mit fl. 149 25 
per ganze Actie festzusetzen, so das* der am 1. Juli fällige 
Coupon mit II. 123 per ganze Actie honorirt und der Gewinn- 
vortrag »ich auf fl. 876.052- 13 stellen würde. 

Dio Generalversammlung wird für den 31. Mai ein- 
berufen 

Schneebergbuhn. Die technisch polizeiliche Abnahme 
der Thalstrecke der Schneebergbahn, und zwar von der Station 
Wr.-Neustadt über Flschau nach Pnchberg mit einer Abzwei- 
gung von der Station Fiscban nach Wolleredorf hat am 
Ii. d. M. stattgefunden. Dax Rcsnliat derselben war ein durch- 
aus zut'riedti'ustulkndc-s. Als Commissionsleiter fungirte von 
Seiten der k. k. Gcneral-Inspeetion der österreichischen Eisen- 
bahnen der k. k. Obcr-Insportor Herr Carl ".Vertier, sowie 
ilcir Itippector Carl Ballak ; als Vertreter der k. k. nieder- 
österreichischen Sfatthalterel Herr Statthultcrci-Secretar Hans 
Hrnstltka; von Seiten der k. k. östorr. StanNhahnen der 
Staatsbahn - Direclor - Stellvertreter Herr Ober • Inspektor 
I'ascber: ferner als Vertreter der k. k. priv. Südbahn- 
Gesellsdiaft Herr Ober - Iuspector Frank. Die Eisenbahnban- 



und Betriebs- Unternehmung Le» Arnoldi war durch den In- 
haber der Finna Herrn Comiuercienrath Arnoldi vertreten. Die 
Commission fuhr in einem Extraznge Morgens 9 Uhr von 
Wr.-Neustadt ab und langte nach eingehender Besichtigung 
der beiden Linien, namentlich des Bahnhofe« iu Wr.-Nenstadi 
gegen 11 Uhr in Wollersdorf und sodann um 1 Uhr iu der 
Station Puchberg am Schneeberg an. 

Die Commlsslon war mit dem Gesehenen durchaus zu- 
frieden nnd gab dieser Meinung in dem darauf vorfassten 
Protokoll Ausdruck. Die Eröffnung erfolgt einstweilen nur für 
die Thalstrecke Pnchberg am Schneeberg und Wollersdorf-, 
dio Zahnradstrecke wird voraussichtlich erst im Mai, und zwar 
vorläufig bis znr Station Baumgartner eröffnet werden. 

Die Fahrt nach Puchberg bietet reizende Ausblicke in 
die .Neue Welt", die „hohe Wand- und auf der Wasser- 
scheide in der Haltestelle Claus angelangt, bietet sich ein 
prachtvoller Anblick in das Puchbergthal mit dem tiefver- 
schneiten Schneebergriesen. 

Einführung der III. Wajtenclasse bei den Schnell- 
zügen der k. k. Stantsbnhnen. Mit eiuem Erlasse des 
Eisenbahninioisters vom 3. April d. .1. ist für die Linien der 
k. k. Bstcrr. Slaatsbahnen einem vielfach im Publikum und 
im Parlamente geäusserten Wunsche bezüglich der Ein- 
führung der III. Wagenclasse bei den Schnell- 
zügen Rechnung getragen worden. 

Zufolge genannten Erlasses wird nämlich vom 1. Mai 1897 
an, bei nachstehenden Schnellzügen die III. Wagonclasse ein- 
geführt werden. 

In den Strecken: Wien — Salzburg bei den Schnell- 
zügen Nr. 3, 4, 5 und 6, W 1 eu— Am stet t e n bei den 
Schnellzügen Nr. 103 und 104; Wien — Ego r bei den 
Schnellzügen Nr. 1, 2, 3 und 4, Wien -Prag bei den 
Schnellzügen Nr. 3/203, 5/205 und 206/6 und iu der Strecke 
Wctucly a./L.— Linz bei den Schnellzügen Nr. 403, 1105/1205 
und 1206/1106.405. 

Die Benützung der HL Wageuclasse bei den genannten 
Schnellzügen ist jedoch — ausgenommen die Züge Nr. 1,2, 3 
uud 4 in der Strecke Pilsen— Eger, in welcher Strecke 
keinerlei Beschränkung in dor Benützung der III. Wagenclasse 
einzutreten hat — nur auf Entfernungen über die 
10. Zone, d. i. über lOOkm gestattet nnd wird daher die 
Fahrkartenausgabe für die III. Wagenclasse in diesem Umfange 
beschränkt sein. 

Führung der Trnre der russisch-sibirischen Eisen- 
bnlin über chinesisches Gebiet. Die ursprüngliche Trace 
der grossen Sibirischen Eisenbahn mit ihren Theilstrecken im 
Transbaikal- und Amurgebiete sollte von Tschita via Sretensk 
längs dem Ufer des Amur nach Chabarowsk — Verbindungs- 
bahn der Usuribahn - Kufen. Allein schon die Vorerhebungen 
zeigten die technische Unmöglichkeit, bei dieser Trace zu 
bleiben, ohne den präliminirten Baukostenbetrag um ein ganz 
Bedeuteudes zu überschreiten. So niusste man sich zu einem 
Umweg eni*chliessen mid da fand man schon bei den Vorstudien, 
dasB im Falle ein Tbeil der Liuie durch chinesisches Teni- 
toriutu gezogen würde, grosse Vortheile zu erwarten seien. 
In der That ist der Bau durch die Mandschurei weit billiger: 
die Terralnverhültnlsso sind ungleich günstiger nnd denigemäss 
wird «neu schneller gearbeitet werden können. Die zwischen 
Russland und China eingeleiteten Verhandlungen haben zu 
einein günstigen Resultate geführt. China ertheilte der Rnssiscli- 
Chincäischeu Bank die Concession zum Bauo nnd Betriebe der 
Bahn durch sein Geblot. Die auf ausschliesslich russischen' 
Gebiete (Mittel-Sibirien) zu erbauende Theilstrecke der C-e- 
sammtliuie führt bis zur chinesischen Grenze. Hinter der End- 
station Onon der Transbaikallinie überschreitet die Trace die 
chinesische Grenze bei Staro-Znruchaitu in der Richtung nach 
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Zbtikar, Hu-Lan-Tschen, Niugntn und erreicht in der Station 
Nikolskoje der Südusuribahn wieder russisches Territorium. 
Die Gesammtlänge der chinesischen Ostbahn ist mit 1920 Werst, 
wovon 1425 Werst anf Mandschurcigebiet entfallen, projectirt. 
Da die Länge der ursprünglichen Trace zwischen den Punkten 
Oncn und Nikolskoje 2434 Weret betragen hatte, so ist durch 
das Umlegen letzterer anf chinesisches Gebiet (Mandschurei) 
eine Ersparnis von 614 Werst = 649 km gemacht, die nicht 
blos bei dieser Theilstreckp zur GeHang kommt, sondern die 
auch die Gesammtentfernung um die gleiche Differonz ver- 
ringert nnd die Transitotransporte verwohlfeilt. Die neue Trace 
bietet aosserdem noch den nicht zu unterschätzenden Vortheil, 
dass sie gegenüber der Amnrlinie, theilwoise um 600 Werst 
südlicher, demgemäss auch durch Gegenden läuft, die produc- 
tiver und ertragsfäblger sind als der hohe Norden. Ein Theil 
dieses Mandschureigebietes ist bereits cultivirt und auf diesen 
caltivirten Theil wird der Bahnban jedenfalls in günstigster 
Weise einwirken. Der Ackerbau ist im ganzen Lande weit 
verbreitet und der hauptsachlichste Beschäftigungszweig der 
Bewohner. Unter den Pmducten sind vor Allem zu nennen : 
Weizen, Gerste, Hirse, Reis und Mais. Nach Quantität und 
Qualität nehmen Mohn- und Tabakbau einen hohen Rang ein. 
Der Bergbau befasst sich zumeist mit Gewinnung von Eiseu. 
Man hofft, dass diese Bahn das Bindeglied zwischen den 
russischen und chinesischen Handelsbeziehungen zu werden be- 
rufen sei. An der Linie selbst, sowio in das Attractionsgebiet 
fallend, finden sich mehrere grossere Handelspunkte der 
Mandschurei, von welchen namentlich das Industrie- und Handels- 
eentrum des Nordens, Pirin, sodann Hailar und Zizikar zu 
nennen sind. Unweit von Pirin liegt Gandschura, das in seinen 
Messen einen grossen Umsatzplatz fiir dio nördliche Mongolei, 
Mandschurei nnd für das russische Transbaikalgebiet bildet. 

Bedeutung der sibirischen Eisenbahn für Deutsch« 
lund* Post» und Bahn verkehr. Nach Fertigstellung der sibiri- 
schen Eisenbahn bis Wladiwostok, das ist im Sommer des Jahres 
1901, wird ein Zug mit der ostasiatischen Post nach An- 
kunft des Postschiffes von Dovor, Ostende am Morgen ver- 
lassen nnd ohne Wagenwechsel Belgien, Preusaen und Kusslsch- 
Polen durcheilen, so dass bei der beabsichtigten Geschwindig- 
keit von 80 km per Stunde, die Strecken Ostende - Herbesthal 
(264 km), Herbesthal— Berlin— Alcxandrowo (1075 km) und 
Alexandrowo — Warschau (223 km), zusammen sonach 1562 km 
in 20 Stunden zurückgelegt werden können. Von da ans darf 
allerdinge nur eine Geschwindigkeit von 64, bezw. 53 km und 
von Tscheljabinsk bis Wladiwostok gar nur eine solche von 
42 km angewendet werden, allein es ist zu erwarten, dass 
diese Geschwindigkeiten auf der ganzen sibirischen Strecke 
auf 70, bezw. 64 km erhöbt werde». Es wird sodann möglich 
sein, die Entfernung London — Wladiwostok in ungefähr neun 
Tagen zurückzulegen, so dass selbstverständlich die anglo- 
cblnesische Post nicht mehr über Brindisi— Suezcanal (38 Tage) 
oder Canadia - Pacittcbahn (28 Tage) befördert wird. Dies ist 
für Deutschlands Post und Bahnen von grosser Wichtigkeit. 
England zahlte an Frankreich und Italien für den wöchent- 
lichen Durchdrang dos Postbeutels im Jahre 1895 genau 
Mk. 1,400.000, nach einem Transportsatze von 2 Eres, per 
Kilogramm Briefpost und 25 Cts. per Kilogramm Drucksachen. 
Da die Sphäre, welche mittelst der sibirischen Eisenbahn anf 
dieser kürzesten Linie erreicht werden kann, ganz Japan, 
China, Australien, Anam, Slam umschliosst, so kann ganz gut 
angenommen werden, dnsB die Hälfte des Postverkehres von 
1895 über Deutschland gehen wird, so dass dann Deutsch- 
land einen Anspruch auf ungefähr Mk. 700.000 haben dürfte. 
Rechnet man hiezu noch den Personenverkehr, welcher im 
Jahre 1895 216.938 Beisende, darunter 135.000 Militllr- 
personen nnd Pilger, auf dem Wege über den Suezcanal nach 
Ostasien nnd Australien betrug, nnd nimmt an. dass hievon 



nur etwa 40.00t) der sibirischen Linie verbleiben, wozu noch 
20.000 Reisende der Canadia - Pacittcbahn und Westeuropaer 
zu rechneu sind, so dürften jahrlich 60.000 Passagiere 
grösBtentheils mit der I. Ciasso durch Deutschland bis Ale- 
xandmwo reisen, was einer Einnahme von ungefähr 6 Millionen 
Mark (Aachen — Alexandrowo s= Mk. 92) gleichkommt, eine 
Zahl, die sich wohl in Folge der rascheren, billigeren Ver- 
bindung noch bald merklich vergrössern wird. In diesen Be- 
rechnungen sind noch keine Frachten inbegriffen, so dass die 
obigen Zahlen gewiss nicht zu hoch gogrlffon sind; eB erhellt 
hioraus, dass die Vollendnng der sibirischen Bahn für das 
Deutsche Reich von erheblichem Nutzen sein wird. 

1'eber D-Züge, Platzkarten, Bahnsteigkarten und 
Zugsbeleut-htung fand vor Kurzem eine interessante Ver- 
handlung bei Berathung des EisonbahnctaU in der Budget- 
Commission des preussischen Abgeordnetenhauses statt. Der 
Eisenbahnminister gab an, das» in den ersten 10 Monaton 
des laufenden Etatsjahres sich die Einnahmen für Platzkarten 
von Mk. 1,909.572 in derselben Zeit des Vorjahres auf 
Mk. 2,116.310 und dio Einnahmen für Bahnsteigkarten von 
Mk. 1,190.677 auf Mk. 1,650.259 erhöht haben. Die Platz- 
karten der D-Züge, so bemerkte der Eisenbahnminister, haben 
sich als vorzügliches Mittel herausgestellt, am internationale 
Züge vom Localverkehre zu trennen. Das System der D-Züge 
erobert die Welt ; Frankreich und Oesterreich folgen uns nach. 
Bemerkenswert ist der ruhige Gang der Wagen und die 
grössere Sicherheit dos Betriebes. Die D-Züge sind jetzt die 
bestrentirenden Züge, die wir haben. Die Reinlichkeit in den 
Wagen derselben bat erheblich zugenommen durch Anstellung 
von Putzfrauen in diesen Zügen Den Beschwerden über die 
Bahnsteigsperre ist im allgemeinen abgeholfen. Das finanzielle 
Ergebnis der Bahnsteigsperre zwar ist gleich Null. Von grossem 
Werte aber ist die Schonung der Zugbeamten ; es fällt .jetzt 
die TriMbrettrevision fort ; die Anzahl der Unfälle der Rc- 
visionsbeauiten hat sich erheblich vermindert. Die Zahl der 
wirklichen Reisenden kann jetzt vom Statlonsbeamten anf dem 
Bahnsteige genau übersehen werden, und die Unterbringung 
derselben ist leichter zu bewerkstelligen als dies früher der 
Fall war. Die Verhandlung wandte sich dann auch den Klagen 
über mangelhafte Beleuchtung der Eisenbahnzüge zu. Es 
wurde gefragt, warum die elektrische Beleuchtung nicht durch- 
geführt werde. Der Eisenbahnminister meinte, dio Beleuchtung 
habe doch in den letzten Jahren grosse Fortschritte gemacht ; 
in den D-Zügen ist die Beleuchtung jetzt unzweifelhaft hesser 
als noch vor wenigen Jahren. Die elektrische Beleuchtung 
habe nach dem Unheil der Sachverständigen so lange keine 
Berechtigung, wie nicht die Elektricität den Motor bildet. 
Die Amerikaner haben nach anfanglicher Begeisterung für 
dieses Belenchtnngsmittcl dio elektrische Beleuchtung wieder 
aufgegeben. Es fahren auf amerikanischen Bahnen nur noch 
etwa 300 Wagen, die mittelst Elektricität beleuchtet sind. 
(In Oesterreich sind einigo Schnellzüge der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn seit einigen Jahren elektrisch beleuchtet, ohne dass 
gleichzeitig die Elektricität als Motor verwendet würde Trotz- 
dem scheint sich das System sehr bewährt zu haben ; denn 
dio Nordbahn bestellt die meisten neuen Personenwagen mit 
Einrichtung für elektrische Beleuchtung. Anm. der Red ) Der 
Minister lenkte dann die Aufmerksamkeit auf das Acetylcngas, 
denn das Acetylengas in Vermischung mit gewöhnlichem 
Leuchtgas ist ein ungefährliches Beleuehtungsmiltel. Die Ml- 
Bchnng besitzt grosse Leuchtkraft und ist das billigste Be- 
leuehtungsmittel. Bei Einführung desselben würden alle alten 
Einrichtungen beibehalten werden können ; ob wären nur neue 
Brenner erforderlich. (Die hervorragende Releuchtungstirma 
Jol. Pintsch in Berlin hat ntilllnpst umfangreich" Versuch» 
mit diesem Gase bezüglich seiner Verwendbarkeit zur Wngen- 
belenchtnng gemacht, auf tirnnd deren der Eisenbahnminister 
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das vorstehende Urtheil abgegeben haben dürfte. Wir werden 
bei der Wichtigkeit dieses neuem Beleuchtungsmittels dem- 
nächst eine eingehende Darstellung «einer Erzeugung und 
Verwendung bringen. Anm. der Red.) 



LTTKH ATUK. 

Handbuch der Ingenieur-Wissenschaften. Fünfter 
Band: Der Eisenbahnbau. (Ausgenommen Vorarbeiten, 
Unterbau und Tunnelbau.) Erste Abtheilung: 
Einleitung und Allgemeines. Buhn und Fahr- 
zeug. Bearbeitet von Alfred Birk und Franz Kreuter. 
Herausgegeben von F. Loewe und Dr. II. Zimmer- 
mann. Mit 125 Abbildungen im Test nnd voll- 
ständigem Sachregister. Leipzig, Verlag von 
Wilhelm Engel mann. Geh. Mk, G. Das I'rincip der 
Ai'bcitKtheilung ist in die gosammte Fachliteratur eingedrungen, 
s igar in ein Gebiet derselben, das bereits in die Weltliteratur 
hinuufragt, in die Allgemeine Geschichte, wie das bekannte 
von 0 n c k e n herausgegebene Riesenwerk beweist. Für die 
specielle Eisenbahotechnik war bekanntlich Heusinger von 
Waldegg durch sein bezügliches Handbuch der Urheber, 
und das im Titel genannte umfassende Handbuch der Ingenieur- 
Wissenschaften srhloss sich in seiner ersten Auflage an 
Hcusüigor's Werk an. Das vorliegende Buch ist die erste 
Abtheilung des ganz neu bearbeiteten Abschnittes über Eisen- 
bahnbau, welcher 8 Abbildungen umfassen wird. Indem die 
erste Abtheilung allein 13 Bugen 4° Text enthalt, so 
lasst sich die Anlage des Werkes ermessen. Das Werk ist 
in grossen Zügen geschrieben und wendet sich mehr an die 
Eisenbahnwolt überhaupt als an Specialisten in deren einzelnen 
Fächern, dementsprechend sind auch die Zeichnungen typisch 
gehalten und geben deutliche Bilder des im Texte Beschriebenen, 
nicht aber Details für den Constructeur. 

Im I. Capitel entwickelt der bekannte FachsehrifUteller 
dipl. Ingenieur Alfred Birk zunächst den Begriff der Eisen- 
bahn vom juridischen und vom Standpunkte der Technik, er 
zeigt das Verhältiiis der Eisenbahnen zu den Land- und 
Wasserstrnssen, gibt eine umfassende Darstellung von dem 
Eingreifen der Eisenbahnen in die Volkswirtschaft, bringt 
eine gedrängte Geschichte der Eisenbahnen, dann ihre Ein- 
teilung nach Länge, Zweck, Fahrgeschwindigkeit, Construetion 
und Motor und bespricht die Bauwürdigkeit einer Eisenbahn 
unter gegebenen Bedingungen. — Das zweite, von Franz 
Kreut er, Professor an der technischen Hochschule iu München, 
bearbeitete Capitel kennzeichnet das Verhältnis zwischen 
Bahn und Fahrzeug in ihrer gegenseitigen Abhängigkeit, gibt 
eine Entwicklungsgeschichte der Loeoruotive und gelangt so 
zu dem Hauptinhalte des ganzen Abschnittes, der Beschreibung 
aller gangbaren modernen Eisenbahnfahrzeuge, Locomotiveu 
bowoI als Wagen, wobei jede Type in ihren Grundformen 
gezeichnet und ihre Abmessungen tabellarisch angegeben sind. 
Nun folgt die Bewegung der Fahrzeuge in Krümmungen und 
Geraden und hieraus die Entwickclung der richtigen Con- 
structioti beider behufs möglichster Sicherheit und Oekonomie. 
Der nächste Abschnitt behandelt die Widerstande von Eisen- 
bahnfahrzeugen, und die massgebenden Gesichtspunkte für die 
Wahl der Neigungen und Krümmungen bilden deu Scbluss des 
ganzen Capitel». Man mu&s den Autoren zugestehen, dnss sie 
ihr Ziel in gewissenhafter Verbindung von Theorie uud Praxis 
gesucht und sich bemüht haben, knapp und klar zu schreiben. 
Ihre AufsHtze stützen sich auf umfassende Praxis suwul als 
auf gründliche Kenntnis der Literatur, welche sie auch bis 
iu ihm letzten Quellen citirt haben. Man erkennt daraus unter 
Anderem, wie unvergänglich selbst in dein hastenden Eisen- 
bahnwesen, Meisterwerke sind wie M. M. v. Weber s Schriften 
oder S a x' „Verkehrsmittel", ur.d wie wuchtig die Literatur, 
welche ein Faehschriftsteller keimen imiss, seither geworden ist. 

lügauthatn. UeruMKih« ud v«r]»R de« Club 



Deutseh-Oesterreiehische Literaturgeschichte. Wie 

wir aus einem uns zugegangenen Prospecte ersehen, hat es die 
Verlagshandlung Carl Fromme In Wien unternommen, ein 
Werk auf den Büchermarkt zu bringen, welches berufen iet, 
eine wirklich längst empfundene Lücke in der gesammteD 
deutschen Literatur auszufüllen; es ist dies eine Deutach- 
Ocsterreichische Literaturgeschichte, ein Hand- 
buch zur Geschichte der deutschen Dichtung iu Oesterreich- 
Ungarn. Dieses Werk ist in der That eine Erscheinung von 
grösster Bedeutung und vollständigster Neuheit. Als Heraus- 
geber sind die als Specialisten der deutsch-Österreichischen 
Literaturgeschichte bekannten Herren Dr. .1. W. Nagl und 
Jacob Z e i d 1 o r genannt. 

In dem Werke wird die Entwickelnng der deutsch- 
österreichischen Literatur in drei Hauptperioden vorgeführt 
werden: I. die älteste Zeit bis zur Reformation, d. h. die 
Periode, in welcher sich die deutsche Literatur Oesterreichs 
in innigem Zusammenhange mit der gemeindeutschen Literatnr 
entwickelt hat; II. von der Reformation bis zur Zeit Maria 
Theresias, d. h. die Periode des Abschlusses Oesterreichs vom 
literarischen Leben Deutschlands, also jene Zeit, in der sich 
alles, was in Dichtung nnd Schrift hervorgebracht wurde, 
unter besonderen geschichtlichen Verhältnissen, inmitten einer 
anregenden Natur, von einem eigenartig gewordenen Geistes- 
leben und Fühlen geleitet, entfaltete. Diese Periode ist weniger 
wichtig durch das, was sie literarisch hervorbrachte, als viel- 
mehr dadurch, dass sich in dieser Zeit der Abgeschlossenheit 
der eigentümliche Charakter des Deutsch-Oesterreichers heraus- 
bildete, welcher später den Schriftstellern dieses Stammes ihre 
besondere Stellung innerhalb der gemeindeutschen Literatnr 
anwies. Hierbei werden bisher gänzlich oder allznmeist un- 
bekannte Einzelheiten, Bewegungen und Persönlichkeiten, die 
für Buch und Bühne schufen, zum Vorschein kommen, denn 
auch das dramatische Gebiet hat seine besondere Wichtigkeit. 
Zudem wird das vielgestaltige Leben uud zugleich für die 
Sprachkunde wertvolle Singen und Sagen, das in den Mund- 
arten sich ausprägt, verdiente Berücksichtigung fluden. III. Von 
Maria Theresia bis zur Gegenwart, d. i. die Zelt von der 
Wiederaufnahme der Verbindung zwischen dem Geistesleben 
Oesterreichs und Deutschlands bis zum vollständigen Zusammen- 
gehen von deutscher und österreichischer Literatur — wie 
im Mittelalter — in unseren Tagen. Worein eine allgemeine 
Literaturgeschichte nicht eingehen könnt* oder mochte, hier ist 
es zur bleibenden Erinnerung gegeben. 

Besonder» freudig ist es zu begrüssen, dass ein der- 
artiges Unternehmen, welches als ein gut patriotisches be- 
zeichnet werden muss, in einem heimischen Verlage erscheint. 
Dasselbe verdient also, abgesehen von der ernsten, wissen- 
schaftlichen und dabei aber doch allgemein verständlichen Dar- 
stellung, schon ans patriotischen Rücksichten die weiteste 
Verbreitung. 

Das Werk wird in 14 Lieferungen (die erste Lieferung soll 
demnächst zur Ausgabe gelangen) a 1 Mark ~ 60 kr. er- 
scheinen. Blustrirte Prospecte liegen im Clublesezimmer anf. 

Episoden aus den Rümpfen der k. k. Nordarmee 

IHßfi. Gesammelt und herausgegeben von Fr. Arthur Buuvicr 
und Johann Krainz. Zu beziehen vom Herausgeber Franz 
Arthur Bouvier, Graz, Brockmanngasse Nr. 59 Preis fl. l.Gf«. 
(Einsendung per Postanweisung gewünscht.) 

Der volle Ertrag dieses patriotischen, mit vielem Fleiw 
zusammengestellten Werkes ist der Erhaltung nnd Errichtung 
von Denkmälern für die im Jahre 18G6 auf dem nördlichen 
Kriegsschauplätze gefallenen Krieger gewidmet. Das Bach 
schildert alle jene Episoden, in welchen sich OfTieiere nnd 
Mannschaften besonders hervorgethan haben. Mit RiicksHu 
anf den Zweck nnd den reichen Inhalt ist die weiteste Ver- 
breitung dieses Werkes in allen Kreisen höchst wiiiiKchenswctt. 

Druck von tt. Spie« 4 Co. 
Wim, V. B«tirk, fitnamtiguw Nr 16. 
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INHALT. Ein« deutaeb-itoterrelchiacbe Verkehraaufgabe. — Diacnssion Ober den Vortrag „Uum» TarifÄjatem nnd deaiten Einfla*» anf 
den Verrechnnngi- und RuckTerglttangadienat" in der Club • Versammlung am 23. llare ond 6. April 1897. (Schinna.) — 
Chronik: Bsamtmlifiin „Eichbaiuen". Reform der Gütertarife. K. k. priv. LembergCiernowiU-JaH-y-KiÄBnbahii-G'jstllschaft. 
Aasicnraiioni Generali in Triest (Allgemeine Aiaecnranx). Wiener Stadtbahn. Eisenbahn-Verkehr im Monat Februar 1887. Die 



Eine 

deutseh-östcrreiHiisrhe Verkehrsaufgabe. 

• 

In den .Deutschen Verkehrsblättem" Nr 14 und 
15 des Jahres 1896 erschien ein Aufsatz: „Deutsche 
Verkehrsanfgaben" von Prof. Dr. Hasse, in welchem der 
Verfasser die verkehrspolitischen Bedürfnisse Deutschlands 
und damit im Zusammenhange auch den Ueberlandweg 
von England über Europa nach Asien erörtert. Die Frage, 
ob mit der Vermehrung der Verkehrswege unter Benützung 
der bisherigen Verkehrsmittel auch im gleichen Verhältnis 
eine grössere Entwickelung des deutschen Durchgangs- 
verkehrs und hauptsächlich ob es möglich sei, den grossen 
englisch-indischen Ueberlandweg durch Deutschland und 
Oesterreich zu verlegen, beantwortet der Verfasser des 
erwähnten Aufsatzes unter Hinweis auf die Concurrenz- 
wege über den Mont Cents bezw. Gotthard-Brindisi und 
Ostende— Wien— Salonich dahin,dass diescsZiel für Deutsch- 
land nur mit der Einführung schnellerer Verkehrsmittel 
zu erreichen sei. 

Weil nun seit einiger Zeit in England eine Streit- 
frage darüber besteht, ob es nicht zweckmässiger wäre, 
die engl isch-ost indische Post von dem Wege über Italien, 
über jenen von Marseille zu leiten und weil die Erneuerung 
des Vertrages bezüglich der Beförderung der euglisch- 
ostindischen Post auf der Tagesordnung des am 5. Mai 
in Washington stattfindenden Weltpostcongresses steht, 
also diese Angelegenheit zur Tagesgeschichte des Ver- 
kehrswesens gehört, dürfte es von allgemeinem Interesse 
sein, die Möglichkeit einer anderen Wahl dieses Post- 
weges im Verfolg des Gedankens Prof. Dr. Hasse's in 
Erwägung zu ziehen. 

Nachdem die Reisedauer selbst anf einem und dem- 
selben Wege veränderlich ist, indem sie hauptsächlich von 
dem jeweiligen Zustande desselben, der Gattung und Güte 
der Fortbewegungsmittel abhängt und hierin jedem Trans- 



portunternehmer oder jeder Verkehrsanstalt im Wett- 
bewerb ein gleicher Spielraum offen steht, so sind iu 
erster Linie die topographischen Verhältnisse und die 
wirkliche Länge oder (mit einem Worte) die virtuelle 
Länge der für die ostindische Post iu Betracht kommenden 
Wege zu ermitteln. Wenn wir diese Concurrenzwege in 
Erwägung ziehen, so müssen wir zuerst die möglichen 
Ausgangs- und Endpunkte des europäischen bezw. asiati- 
schen Festlandes iu*s Auge fassen, von wo der Ueber- 
landstransport' beginnen und wo er enden bezw. von 
wo dann die Weiterbeförderung mittelst Schill bewerk- 
stelligt werden könnte. 

Bevor wir jedoch die gegenwärtig in Betracht kom- 
menden Wege der englisch-ostindischen Post einem Ver- 
gleich unterwerfen, dürfte es gestattet sein, Einiges über 
die früheren Wege derselben zu erwähnen. 

Bekanntlich wurde schon im Alterthum der Waaren 
austausch zwischen dem fernen Morgenlande und dem 
Abendlande hauptsächlich über die Landenge von Suez 
vollzogen. Im Jahre l tt>8 entdeckte Vasco da Gama, 
die Südspitze Afrikas umsegelnd, den Seeweg nach Ost- 
indien. Dieser Weg war aber lang (beispielsweise von 
Soutbampton nach Bombay 10.740 Seemeilen, während der- 
selbe jetzt über Suez nur 6940 beträgt), beschwerlich und 
gefahrvoll. Es war daher ein Bedürfnis, einen kürzeren 
Weg dahin zu finden oder zu erschliessen. Die vorteil- 
haftesten Wege aber, die nach Indien führen, durchzogen 
Länder, die unter der Butmässigkeit der Hohen Worte 
standen. Erst seitdem sich die verheerende Fluthwelle der 
Osmanen an den Mauern Wiens gebrochen und darauf 
die Türkenherrsehaft in ihren Grundvesteu erschüttert 
und der mohamedanische Fanatismus, wenn auch nicht 
gänzlich gebrochen, so doch gemildert wurde, erst seit dieser 
Zeit richtete sich die Aufmerksamkeit Europas wieder 
auf den directen Weg nach Indien. Schon Ende des vorigen 
Jahrhundertes ist in England, wo mau an der Verbesserung 
und Verkürzung des directen Weges nach Indien das 
grösste Interesse hatte, der Gedanke aufgetaucht, den 
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Weg nach Ostindien über die Landenge von Suez zn 
nehmen. Diesen Vorschlag machte Oberst Chapper im 
Jahre 1790, aber erst im Jahre 1801 wnrde derselbe 
durch Oberst Taylor verwirklicht, indem man sich der 
Traßthicre als Fortbewegungsroittel über die mehr als 
160 km breite Landenge bediente. Noch immer aber nahm 
noch länger als drei Jahrzehnt« die englisch-ostindische 
Post den weiten Weg nm Afrika hemm. Um aber 
doch womöglich einen kürzeren Weg zu gewinnen, wurde 
in den 30iger Jahren das Project einer Enphratbahn 
entworfen und seither wiederholt erörtert. Weil aber 
dieses Project über das akademische Stadium nicht 
hinauskam, dagegen das Dampfschiff mehr zur Geltung 
gelangt war und England sich den Seeweg durch das 
Mittelländische Meer gesichert hatte, welcher seinen Schutz 
in dem gewaltigen Kriegshaien von Portsmouth und in den 
Seeposten von Gibraltar und Malta hatte, wnrde auf Be- 
treiben des englischen Lieutenants Waghorn die 
englisch-ostindische Post seit dem Jahre 1838 über Snez 
geleitet, anfangs auf Pferden und Eameelen, seit 1857 auf der 
Eisenbahn Calais-Paris— Lyon— Marseille und Alexan- 
drien— Kairo— Suez. Als im Jahre 1869 der Suezcanal er- 
öffnet worden war, wunde dieser für den ununterbrochenen 
Transport per Schiff von Marseille über Alexandrien- 
Port Said— Suez — Aden— Bombay benützt, aber schon 
ein Jahr später nach dem Ausbruch des deutsch-französi- 
schen Krieges im Jalire 1870 wurde die ostindische Post 
über Deutsehland und den Brenner abgelenkt. Nach Be- 
endigung des Krieges, d. h. nach der Eröffnung der Mont 
Cenis-Bahn (17. September 1871), nahm sie ihren Weg 
über Calais— Paris— Lyon— Modane (Mont Cenis)— Turin- 
Bologna — Brindisi — Alexandrien — Port Said - Suez — 
Aden— Bombay, den sie bis heute beibehalten hat. 

Da sich aber im Laufe der Zeiten durch den 
Bau nener Eisenbahnlinien die Verkehrsverhältnisse 
theilweise äuderten und mit der Weiterentwicklung des 
Schienennetzes stets noch ändern, so dass dadurch die 
Weltveikehrsstrassen immer zahlreicher werden, so wollen 
wir in erster Linie die gegenwärtig und in zweiter Reihe 
die in absehbarer Zeit in Wettbewerb tretenden Ueber- 
landwege, welche sich zur Beförderung der englisch-ost- 
indischen Post eignen, in Betracht ziehen. 

Gegenwärtig können nur vier solcher Wege in Er- 
wägung gezogen werden und zwar: 

1. Der Weg London-Dover-Calais-Paris (Gürtelbahn)-Lyon- 

Modane-Turiu-Ancona-Brindisi- Alexandrien-Port Said. 

Der Landweg von Calais- Brin- 
disi beträgt 2156 km* 

der Seeweg von Brindisi - Alexan- 
drien-Port Said 958 Seemeilen = 1772 „ 

Zusammen . . 3928 km. 

2. Der Weg London-Dover-Calais- 

Paris (G ürtelbahn) - Lyon - Mar- 
seille-Alexandrien-Port Said. 



Der Landweg Calais-Marseille be- 
trägt 1179 km* 

der Seeweg Maraeille-Alexandrien- 
Port Said 1460 Seemeilen = . 2701 , 
Zusammen . . 3880 km. 
3. Der Weg London-Dover-Ostende- 
Brüssel - Welkenraedt - Aachen- 
Köln-Fiankfurt a. M.-Aschaffen- 
burg • Würzburg • München Sim- 
bach-Wien-Bruck a. d, L -Buda- 
pest - Belgrad - Misch- Rist« vatz 
(Zibeftsche)-Salonich beträgt . 2605 km* 

Salonich - Alexandrien • Port Said 





1478 » 




4083 km. 


Der Weg LondouDover-Ostende- 






302 km 


Ulfingen - Luxemburg - Metz-Saar- 




burff-Strassburg-Basel .... 


416 . 


Basel-Luzern 


96 „ 


Luzern (Gotthard)-Chiaaso . . . 


231 „ 


Chiasso-MailandBologna-Brindisi 


1031 „ 


Brindisi - Alexandrien • Port Said 





958 Seemeilen = 1772 „ 

Zusammen . . 3847 km. 

Der gegenwärtige Weg der englisch - ostindischen 
Post von Calais nach Port Said beträgt 392H km ; der 
in Aussicht genommene über Marseille 3880 km. Es ist 
daher ein Unterschied von nur 48 km anscheinend zu 
Gunsten des letzteren Weges. 

Nachdem aber der Seeweg von Marseille bis Port Said 
um 929 km länger als jener von Brindisi bis Port Said 
ist, so wird der Unterschied in der Gesammtweglänge, 
ungeachtet dessen die Hont Cenis-Bahn die Alpen durch 
den 12 km langen Tunnel durch den Col de Frejus 
(1300 m Uber dem Meeresspiegel) übersetzen muss, in 
Folge des bedeutend schnelleren Verkehrs auf der grösseren 
Festlandsstrecke mindestens ausgeglichen. 

Die gegenwärtig schnellsten Oceandampfer legen 
höchstens 35-2 km per Stunde zurück. Obwohl nach 
der Berechnung von Sachverständigen eine Schiffahrts- 
geschwindigkeit von 49 km per Stunde technisch möglich 
ist, so wird diese in der Wirklichkeit schwerlich erreicht 
weiden nnd ist dann der dabei nothwendige Aufwand an 
Brennmaterial u. s. w. vom geschäftlichen Standpunkt aus 
in keinem günstigen Verhältnis zum Nutzen- Dagegen ist 
bekanntlich auf den grossen Durchgangslinien der Eisen- 
bahnen eine absolute Fahrgeschwindigkeit von 70—80 km 
per Stunde nichts Ungewöhnliches mehr. 

Nehmen wir nun die durchschnittliche Fahr- 
geschwindigkeit der Züge einschliesslich der Stations- 
aufenthalte mit 70 km und jene der Schiffe mit 35 kra 

*) Die Entfernungen zn Lande wurden mit Hilfe der Kilometer- 
zeiger, gütig für die Wagenmietheberecbnnng, tod Bahn in Bahn 
ermittelt. 
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per Stunde, so wird der Landweg von Calais— Paris— 
Modane— Brindisi in 31 und der Seeweg von Brindisi — 
Port Said in 51, d. h. der ganze Weg in 82 Stunden 
zunickgelegt werden können. 

Der Weg von Calais— Paris— Marseille wird in 16 
und jener von Marseille bis Port Said in 77 oder der 
ganze Weg in 93 Stunden zurückgelegt werden. Es wurde 
sich somit, wenn der Weg über die Alpen gleichfalls mit 
70 km Fahrgeschwindigkeit zurückgelegt werden könnte, 
was jedoch keineswegs der Fall ist, ein Unterschied von 
1 1 Stunden zu Gunsten der Linie Brindisi ergeben. Tliat- 
sächlich benöthigt der Penninsular - Expresszug gegen- 
wartig, welcher die englisch-ostindische Post befördert, 
40 Stunden. 



früher oder später auf die neuen Wege. Von diesen 
kommt zunächst der Weg London— Dover— Osteude— 
Brüssel - Lüttich - Franfnrt a/M.— München— Wien— Bel- 
grad— Salonich in Betracht. Auf demselben sind nur 
zwei, sozusagen locale Steigungen zu berücksichtigen, 
und zwar auf der serbischen Strecke zwischen Belgrad— 
Nisch die secundäre Wasserscheide zwischen Save und 
Donau (zwischen den Stationen Ripanj -Ralja, bezw. in 
umgekehrter Richtung zwischen Vlaschka Polje— Ralja) 
mit einer Steigung von 1 2%o und die Bodenerhebung auf 
der Strecke der Orientalischen Eisenbahnen Zibeftsche— 
Salonichi bei Kumanova— Adjalar mit einer Steigung von 
15°/oo- Dieser verhältnismässig neue Ueberland-Concurrenz- 
weg von Ostende— Salonichi betragt 2605 km und könnte 




Durch den Bau der Gotthardbahn (eröffnet 22. Mai 
1882) und durch den im Jahre 1888 erfolgten Auschluss 
der Eiaeubahnrümpfe der europäischen Türkei an das mittel- 
europäische Eisenbahnnetz sind den beiden alten Ueberland- 
wegen über Brindisi und Marseille zwei neue Concnrrenten 
erwachsen. Der ziffermässige Vergleich der Wegelängen 
zeigt, dassdiese letzteren als Weltverkehrsstrassen zwischen 
Europa und dem ferneren Orient ernstlich in Betracht 
trezogen werden müssen, wenn auch die conservative 
Natur des englisch-ostindischen Postinstitntes vielleicht 
mit mehr Vertrauen jetzt noch an den altgewohnten Wegen 
festhalten dürfte. Allein der fortschrittliche Verkehr und der 
u;!h;"ij Gvaiiiatz „Time is money" drängt es dennoch 



bei Zugrundelegung einer durchschnittlichen Fahrge- 
schwindigkeit von 70 km pro Stunde in 37 Stunden und 
der Seeweg von Salonich-Port Said = 1478 km bei 
der angenommenen Schiffahrtsgeschwindigkeit von 35 km 
in 42 Stunden oder der Gesamintweg in 79 Stunden 
zurückgelegt werden, was einen ziffermässigen Zeitgewinn 
gegenüber Brindisi zwar von nur 3, aber einen eflectiven 
Zeitgewinn von 1 1 und gegenüber der Route Marseille von 
14 Stunden repräsentirt. Andererseits jedoch ist zu be- 
rücksichtigen, dass die Fahi dauer von Dover nach Calais 
gegenüber jener von Dover nach Ostende gegenwärtig 
um 2 Stunden kürzer ist, daher sich der Zeitgewinn 
| dieser Linie wieder auf 9, bezw. 12 Stunden verringert. 
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Immerhin dürfte diese Linie des kürzesten See- 
weges halber den anderen Connirreuzlinien vorzu- 
ziehen seiu. 

Wenn es möglich sein würde, die beteiligten 
lielgischen, deutschen, österr.-ungarischen Eisenbahn- 
Verwaltungen nnd die Balkanbnhnen zu eiuer gegenseitigen 
Verständigung und zu Zugeständnissen betreffs entsprechen- 
der Erhöhung der Fahrgeschwindigkeiten zu Gunsten 
der ostindischen Post zu veranlassen, dürfte die Aussicht 
dieselbe auf deren Linien abzulenken , verwirklicht 
weiden. Freilich sind vor der Hand die Balkanbahnen 
nur auf eine Höchstgeschwindigkeit von 60 km »er 
Stunde eingerichtet und müssten daher mancherlei 
zweckmässige Aeuderungen noch getroffen, so auch die 
Beschaffung für den Schnellverkehr geeigneter Locomotiven 
und was eine Hauptsache ist, die Moderuisirung des 
Hafens von Salonich nicht vergessen werden.*) 

Die materiellen Vortheile, welche durch die Beför- 
derung der englisch - ostindischen Post — welche 
bekanntlich in zwei Zügen einmal wöchentlich in jeder 
Richtung verkehrt — erwachsen, sind bedeutend genug, 
um ein Gegenstand des besonderen Interesses der mittel- 
europäischen Staaten zu sein. 

Schliesslich käme noch der Ueberlandweg Ostende— 
Brüssel — Luxemburg — Strassburg — Basel — Gotthard — 
Brindisi in Betracht. Derselbe mit 2075 km Eisenbahn- 
strecken und 1 77-2 km Seeweg wird rechnerisch in 29' 2 Stunden 
zu Lande und in 51 Stunden mittelst Schiff, bezw. der 
ganze Weg in 80'/._, Stunden zurückgelegt. Doch darf 
dabei nicht vergessen werden, dass diese Linie den 
mächtigen Gebirgsstock Gotthard in einer Hohe von 
1155 m über dem Meeresspiegel zu übersetzen hat, wo- 
durch wie bei der Mont Cenis - Bahn ein beträchtlicher 
Zeitverlust entsteht. 

Wie aus dem Vorhergesagten zu ersehen ist, hat 
der Weg durch Deutschland— Oesterreich-Ungarn- Salo- 
nich— Port Said nach Indien die besten Vorbedingungen 
und die grössteu Chancen, die zukünftige Poststrasse nach 
Indien zu werden, und liegt es an den betheiligten Ver- 
waltungen, das Erforderliche zu thun, um der Concurrenz 
gegenüber festen Fuss fassen zu können. 

Die Vortheile des kürzesten Weges über Salonich 
werden auch nicht durch den Umstand beeinflusst weiden, 
dass die Entfernung zwischen Paris— Mailand nach dem 
Simplon Durchbruch um 80 km abgekürzt werden wird 
und diese Strasse für den Znkunftsweg nach Bombay 
gehalten wird. 

Im Ganzen umfasst der jetzige Weg der englisch- 
ostindischen Post 2307 Eisenbahnkilometer und 4012 See- 
meilen, d.s. 7122 km und wird dieser Weg von London — 
Dover— Calais— Paris Turin — Mailand — Brindisi -Ale- 
xandrien— Port Said— Aden— Bombay in (4ti Stunden von 
Calais-Brindisi) 3!t5 Stunden oder in Berücksichtigung 

*) Der Bau des Hafens vau Sulonicb wurde bereiu an «inem 
belgisohen Untenielimcr Tergeben. 



der Unterschiede der Ortszeiten in 16 Tagen und 
15V 2 Stunden zurückgelegt, was einer relativen Fahr- 
geschwindigkeit von 50, bezw. 23 km pro Stunde ent- 
spricht. 

Aber dieser Weg nach Indien durch den Suezcanal 
dürfte nicht für immer der einzige sein, welcher, da die 
Neutralität desselben, also die freie und ungehinderte 
Schiffahrt durch ein Uebereinkoinmen der Grossuiächte 
gesichert erscheint, vollkommen in der Hand Englands 
liegt. Von dem Kriegthafen Portsmouth nimmt die 
englische Etappenstrasse ihren Anfang. Die Station 
Gibraltar beherrscht den Eingang des Mittelmeeres, in 
Malta wird dessen Centruin besetzt gehalten, von Cyperu 
nnd Egypten wird die Pforte des Suezcanales bewacht 
und wie Gibraltar den Eingang ins Mittelmeer, so kann 
die Doppelposition der Engländer an der Strasse von 
Bab-el-Mandeb bei Aden und der gegenüber liegenden 
Insel Perira die Durchfahrt durch das Rothe Meer 
sperren. 

In Nr. 1H des Jahres 1897 der Zeitung der Vereines 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen erschien unter der 
Aufschrift „Von der Balkanhalbinsel" folgende Mittheilung, 
das türkische Reich betreffend: 

„Um deu Bau von Eisenbahnen im Reiche zu ent- 
wickeln und so den landwirtschaftlichen und gewerb- 
lichen Fortschritt des Landes zu sichern, hat die kaiser- 
liche Regierung das Ministerium für öffentliche Arbeiten 
beauftragt, eine Verkehrskarte des Reiches aufzustellen ; 
diese soll die Eisenbahnen angeben, welche noch als 
Hauptlinien oder als Zweigbahnen gebaut werden müssen : 
letztere sollen aus Krsparungsrücksichten schmalspurig 
hergestellt werden. Die Karte hat auch die Linien anzu- 
geben, für welche die Regierung eine kilometrisclie Ge- 
währ bezahlen muss. Sobald diese Arbeit ausgeführt ist, 
will man die Geldlente anrufen, den Bau der beschlossenen 
Linien zu unternehmen.* 

Ob es nun wirklich in der Absicht der Hohen Pforte 
liegt, den Handel und Verkehr durch den Ausbau ihres 
Eisenbahnnetzes zu heben, ob wie bisher strategische 
Rücksichten dabei obwalten, oder ob beide Zwecke uach 
Möglichkeit verfolgt werden sollen, kommen immerhin 
die schon seit geraumer Zeit in dieser Richtung gemachten 
Studien und Entwürfe in Betracht, welche die Grundlage 
der nachfolgenden Erörterungen bilden. 

Die Quellen der türkischen Macht zur Erhaltung 
des europäischen Besitzstandes liegen in Asien und des- 
halb wird die Hohe Pforte trachten, den Weg dieser 
Quellen nach deu Gestaden des Bosporus zu leiten, d. h. 
den Ausbau ihres Eisenbahnnetzes in Kleinasien in erster 
Linie zu vollenden bestrebt sein. Dieses Netz umfasst 
ausser verschiedenen, theilweise ausgeführten, theilweise 
noch der Ausführung harrenden Eisenbahnlinien nament- 
lich drei Hauptlinien, und zwar: 

1. Die auatolisck-niesopotamische Linie von Ilaidar 
Pascha - Ismid — Eski Schehir (Doryläum) — Angora— 
Kaisserie (Casarea)— Yeni Malatia -Argaua Diarbekir— 
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Mai^u-MosuI-Erbil(Arbela)-Kerknk-De1i Abbas Bag- 
dad— Basra (Bassora) am persischen Golf. Diese Linie 
würde eine ungefähre Länge von 2775 km haben.*) 

2. Die anatolisch-syrische Linie, welche gleichfalls 
ihren Ausgangspunkt in Haidar Pascha hat. Dieselbe 
führt Ober Ismid— Kski Schehir-Afion Karahissar -Konia 
(Ikonia) — Marash — Diredjik — Haleb (Aleppo)— Hama — 
Horns — Damaskus -Akia (St. Jean dAcre) mit einer Ab- 
zweigung von Marasch nach der Hafenstadt Alexandrette 
(Iskenderun) ain Golfe von Issos. 

3. Die pontinisch-armenische Linie von Samsun am 
Schwarzen Meere über Amasia— Tokat - Siwas— Yeni 
Malatia (im Anschluss an die anatolisch-mesopotamische 
Linie) mit der Abzweigung Siwas— Ersingjan — Erzerum. 

Ein Blick auf die Karte zeigt die strategische 
Wichtigkeit dieser Linien, aber auch welche bedeutende 
Opfer an Capital der Ausbau derselben erfordern wurde. 

Von diesen drei projectirten Hauptbahnen Klein- 
Asiens, welche zusammen eine Länge von etwa 7000 km 
haben, sind bis jetzt nur die Strecken Haidar Pascha — 
Ismid— Eski Schehir— Angora mit 578 km und Kski 
Schehir— Aüon Karahissar— Konia mit 433 km in der 
Gesammtlänge von 1 Ol i km fertig. Es bleiben somit noch 
an rund 6000 km zu bauen. 

Nächst der strategischen Wichtigkeit der drei Haupt- 
linien des Eisenbahnnetzes in Kleinasien tritt unveikenn- 
bar auch deren Wichtigkeit als zukünftige internationale 
Weltbahnen in den Vordergrand. Besondere wird die 
anatolisch-inesopotamisehe Linie als die zukünftige Ueber- 
landbahn nach Ostindien betrachtet. Noch aber bleiben 
nach Abschlag der fertigen Strecken Haidar Pascha — 
Angora von 578 km Länge, an rund 2200 km zu bauen. 
Die Ausführung dieses Baues bleibt aber, uugeachtet der 
Selbsterhaltungstrieb der Türkei diese zu ganz ausser- 
ordentlichen Opfern treibt, auf unbestimmte Zeit hinaus- 
geschoben. Bis dahin werden die fertiggestellten anatoli- 
sehen Linien eben nur Localbahnen bleiben, wenn es ans 
technischen oder finanziellen Gründen unmöglich wäre, 
entweder von Afion Karahissar iiberSandnkli— Diner (End- 
station der Linie Siuyrua— Aidtn— Diner) - Ketschibura— 
Isbarta— Milli, des Ak Su- Flusses entlang über das 
taurische Gebirge nach der Hafenstadt Adalia am gleich- 
namigen Golf des Mittelmeeres (etwa 250 km) oder aber 
von Konia aus, wenigstens bis Marasch den Weiterbau 
in Angriff zn nehmen und diese letztere Linie durch den 
Gülek Boghaz**) zwischen dem Bulghar Dagh (im Westen) 
und dem Aladagh (im Osten) nach Tarsus oder östlicher 
durch die Amanischen Pässe***) über den Taurus nach 

•) Nach den 8todien, welche unter der Leitung Wilhelm 
Presseis gemacht wurden. Nach anderen Quellen soll die Wegeltage 
2*78 km betragen. 

**) Der Gülek Boghaz Paw ist auch unter dem Namen „Cili- 
«»che Pforten" bekannt. Derselbe ist der wichtigste Tanrua-Uebergaug 
nnd apielte in der Kriegsgeschichte eine bedeutende K.lle. 

*'*) Oesllich Tum Galek Boghia durchbrechen den Tnurnj 
iwei Flusse, nfimlich der von Norden kommende Zaiuauit-Tscbai 



Adana auszuführen Von Mersina, am Golf von Iskenderun 
des Mittelmeeres, führt bereits eine G4 km lange schmal- 
spurige Eisenbahnlinie über Tarsus nach Adana. welche 
auf ganz flachem Terrain liegt und deshalb leicht im 
Anschluss an die grosse Linie in eine normal spurige Bahn 
umgewandelt weiden könnte. 

Von Konia bis Adana wären im Ganzen 250—300 km 
zu bauen, um gleichfalls wie über Adalia an der Süd- 
küste Kleinasiens eine vorteilhafte Verbindung zwischen 
Constantinopel und dem Meere, bezw. mit Port Haid, 
Alexandrien und Kairo, sowie mit Syrien und Cyperu 
herzusteilen. Dadurch, dass durch eine dieser Verbindungen 
der Seeweg nach Port Said nicht unerheblich abgekürzt 
würde, wäre eine bedeutende Verminderung der Reise- 
dauer von London— Ostende— Brüssel— Köln -München- 
Wien — Belgrad -Constautinopel- Kski Schehir -Adalia, 
bezw. Mersina nach Port Said erzielt. 

Die Entfernungen betragen: 

von Ostende - Constandinopel . . . 2969 km 
„ Haidar Pascha— Eski Schehir . . 314 „ 
1 \ „ Eski Schehir -Adalia .... 370 „ 
Adalia— Port Said = 300 Seemeilen ._ 550 „ 

Zusammen . 4203 km 

| von Ostende-Konia 371« km 

II. | „ Konia— Mersina 250 ,, 

j ,. Mersina- PortSaid =310 Seemeilen 573 _ ,,_ 

Zusammen . 4539 km 

Wenn, wie bei der Berechnung der Reisedauer Ost- 
ende— Salonich— Port Said, eine durchschnittliche Fahr- 
geschwindigkeit der Züge mit 70 nnd jeuer der Schiffe 
mit 35 km per Stunde angenommen würde, so betrüge die 
Reisedauer über Adalia nach Port Said t>8 und über Mer- 
sina 73 Stunden. Weil aber die Einrichtungen der Eisen- 
bahnen Kleinasiens dem Schnell verkehr nicht entsprechen 
und Terrainschwierigkeiten der Ausführung dieser beiden 
Projecte (wenigstens was die Liuie Afion Karahissar— 
Adalia betrifft) im Wege stehen dürften, so sind diese 
rechnerischen Zeitersparnisse, welche gegenüber der Linie 
Ostende— Wien— Salonich- Port Said 11 bezw. 6, gegen- 
über jener von Calais— Brindisi— Port Said 14 bezw. 9 
und Calais— Marseille— Port Said 25 bezw. 20 Stunden 
betragen würden, nur theoretische. 

In dem Falle aber, als der Ausbau der anatolisch- 
lnesopotamischen Linie von Angora— Kaisserie— Diarbekr — 
Mosul— Bagdad— Basra nach dem neuesten Programme 
der türkischen Regierung wirklich durchgeführt weiden 



nnd der von Nordorten kommende Gök Sa, die sich kurz vor Adana 
vereinigend den Seihan (Sarua) bilden, der «ich unweit llersina in* 
Mittelmeer ergie**t. Weiter Ortlich fliegt ebenfalls von Nordosten 
kommend der Dschihan (Pvramus) in den Golf von Wk Ander nn. Diese 
Flüsse trennen den Tannu von dem Gebirgrange Amanu«, welcher 
gegenwtitig unter den Namen D*chebel Moaa, Kiail- und Akma- Dagh 
bekannt ist nnd im Osten als Oianr— Dagh die Nordseite des Golfes 
von Iskenderun oder Issos nroiiebt. 
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sollte, so wird dann eine so bedeutende Raumverkürzung 
erzielt, werden, dass diese ausschlaggebend sein wird für 
die Verlegung des bisherigen englisch ostindischen Ueber- 
Iandweges durch den Suezcanal über Deutschland, Oester- 
reich-Ungarn, die Balkanstaaten und Kleinasie», unge- 
achtet der vermeintlichen Unsicherheit der Reisewege durch 
die Türkei und der nur mehr in der Erinnerung tie- 
stehenden Unannehmlichkeiten auf diesen Wegen für die 
Reisenden. Im Gegentheilc dürfte der Weg über die 
anatolische Hochebene, jenem durch das lange, schmale 
und heisseste aller Meere, durch das Rothe Meer, vorzu- 
ziehen sein, welches der Schiffahrt zu allen Zeiten grosse, 
noch jetzt nicht ganz überwundene Schwierigkeiten be- 
reitet. 

Sollte wirklich im Anschlnss an die Anatolischen 
Bahnen der Bau einer kleinasiatiseh-iudisclien Ueberland- 
bahn in Angriff genommen weiden, so durfte auch die 
Ueberbriieknng des Bosporus den Fortschritten der mo- 
dernen Technik keine besonderen Schwierigkeiten mehr 
bieten, oder wäre die Verbindung Europas mit Asien 
durch eine Dampflähre herzustellen. 

Bekanntlich hat die türkische Regierung der Deutschen 
Gesellschaft, welche die Anatolischen Bahnen baute, be- 
reits seit längerer Zeit auch die Coneession für den Bau 
und Betrieb der Linie Angora- Kaisserie und für deren 
Verlängerung bis Bagdad verliehen. Doch wurde der 
Weitelbau von Angora in Folge Verhandlungen wegen 
Garant iekürzutigen vorläufig aufgehalten. Aber zu Stande 
kommen wird der Bau dieser wichtigen Linie und dann 
wird der Weg nach Indien eine Verkürzung von etwa 
r>0 Procent erfahren haben. Wie schon erwähnt, benöthigt 
man zur Zutücklegung des gegenwärtigen europäisch- 
jüdischen Ueberlandweges 16' Tage 1.1'/, Stunden. 

Leber Kleinasien wird mau brauchen bei Zugrunde- 
legung einer durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit von 
70 km auf den europäischen Bahnen und von litt km auf 
den asiatischen Bahnen, von Ostende über Deutschland 
und Oesterreich - Ungarn bis Constantiuopel — Basra 
42'/» + &:>V 2 = m Stunden, d. h. 4 Tage 2 Stunden. 
Von Basra bis Bombay wird die Reise gewöhnlich in 
4— 5 Tagen zurückgelegt. Es beträgt somit die ganze Fahr- 
dauer nur 8 5) Tage. 

Zahlen beweisen und sprechen lauter als alles 
andere. Sie weiden auch den Zweitier an der Wahrschein- 
lichkeit grosser Erfolge der neuen Überlandbahn eines 
Besseren belehren und ihn zu der Erkenntnis der wirth- 
sdwft liehen Vortheile Mitteleuropas und der politischen 
s»wie militärischen Wichtigkeit für die Türkei und selbst 
für Kurland bringen, welche aus der Verwirklichung des 
Projecte« der europäisch-asiatischen Ueberlandbahn ent- 
springen. 

F ried rieh Meinhard. 



HisenssioD (Iber den Vortrag 

„Unser Tarifsystem und dessen Einflnss auf den 
Verrechnnngs- und Räckvergütungsdienst" 

in der Club- Versammlung am 23. Hirz und «. April 1897. 
(Schluss zu Nr. 12.) 

Herr Sections-Chef Dr. L i b a r z i k : Keine Herren '. Wenn ich 
mich rar Discussion Uber den am 16. Februar gehaltenen Vortrag 
zum Worte gemeldet habe, so geschah et hauptsächlich aas dem 
Grande, weil ich in diesem Vortrage nnd auch in der aof diesen 
folgenden Discussion eiue systematische Behandlung den Stoffes Ter- 
misste. Obwohl der Vortrag unter dem Titel „Da* Tarifaystem etc." 
gehalten wurde, ist Uber daa Tarifaystem nahezu nicht) gesprochen 
worden, sondern dieser Vortrag enthielt lediglich eine lose Aneinander- 
reihung verschiedener Detail«, einzelner Beobachtungen nnd Be- 
merkungen, ohne jede systematische Anordnung, wobei Überdies der 
noch viel grössere Kehler unterlief, das» als Fehler des Tarifsystemes 
bezeichnet wurde, was nur Fehler der Ausführung sein bann. Wenn s. B. 
unter den Gravamina herrorgehoben worden ist, dass Tarife bestehen, 
welche für dieselbe Relation verschiedene Satze enthalten, so wird kein 
Einsichtiger glauben, dass daa auf einen Fehler im System der Tarife zu- 
rückzuführen sei, sondern das sind Fehler, welche in der Durchführung 
vorkommen. Freilich sullteu auch solche Fehler vermieden werden. 
Wer aber das Material uberblickt, welches heut« bereits die öster- 
reichischen Tarife ausmachen, der weiss, welche Summe von Arbeit 
nnd Milbe dabei aufgewendet werden muss, und wer sich dann daran 
erinnert, wie oft es ibm selbst schon vorgekommen ist, das« er ge- 
rechnet hat : 2X7=15, oder 2 X H = H*. der wird Uber derartige 
Fehler nicht allzustreuge in's Gericht gehen und ans denselben nicht 
einen Vorwurf gegenüber der ganzen Einrichtung, die dabei in Frage 
steht, ableiten. So steht ea auch mit den Vorwürfen, die abgeleitet 
wurden aus der Nichtcongruenz der Bezeichnung einzelner Tarife 
und dea Inhaltes derselben. Wenn angeführt worden ist, dass da 
oder dort in einem Tarife, welcher nach einem Kronlande be- 
seichnet ist, auch Stationen enthalten sind, welche nicht in dieses 
Kronland gefairen, so ist dies eben auch ein Fehler, aber nicht ein 
Fehler des System«, soudern ein Fehler der Ausführung. 

Ich habe mir in Folge dessen die Aufgabe gestellt, die Elemente 
der Tarifbildnng etwas näher zu beleuchten, und, wenn auch nnr in 
kurzen Zügen, die Schwierigkeiten derselben zu erörtern. 

klein Vortrag soll daher eine kursgefasate Darstellung dea 
Tarifsystemea bringen, sowie der Art seiner Ausführung und Insbe- 
sondere unterauchen, ob und inwieweit, aber auch mit welchen Co n- 
l sequenzen — ich inusa hierauf den grölst eu Nachdruck legen — 
Aenderungen am gegenwärtigen Tarifsystem möglich waren, 
wenn als oberste Aufgabe die Vereinfachung der Tarife an- 
gestrebt werden sollte. Ich bitte bei diesen Ausführungen von meiner 
amtlichen Stellung zu abutrahireu und dieselben entgegen cu nehmen 
lediglich als die Mittheilnng eines alten Clubmitgliedes, welches auf 
dienern Gebiete Erfahrungen zu sammeln in der Lage war und das 
im gegenwartigen Augenblicke das Wort ergreift: pour l'bonnenr du 
drapeau. 

Es wird mir nicht eiufalleu, hiebei die thatsachlichen klänget 
beschönigen zu wollen, ich glaube aber den Weg zeigen zu können, 
auf dem wenigstens einzelne dieser Mangel zu beseitigen sind. 

Vorausschicken will ich allerdings, dass das Ideal des Güter- 
Tarife« in der Westentasche wohl nie verwirklicht werden wird. 
Eine Sache, welche einen solchen Umfang hat, wie daa Eiseuhahu- 
Tarifwe*en, birgt iu »ich die Quelle und die Ursachen von mauiiiä- 
fachen Schwierigkeiten und Complicationen, die wohl gemildert, aber 
nicht ganz beseitigt werden können. 

Bevor ich jedoch in mein eigentliches Thema eintrete, möchte 
ich mir gestatten, einige allgemeine Bemerkungen vorauszuschicken. 

Es ist in dem Vortrage und in der darauf folgenden Diacussion 
versucht worden, einen Gegensatz zu conatruiren zwischen einzelnen 
Zweigen der Eisenbahn-Verwaltung : einerseits Tarif-Bureaux, anderer- 
seits t'outrol-ßureaux. Ich glaube ein solcher Gegensau besteht nicht, 
er kann und darf aber auch nicht bestehen, weil wir alle nur e i n 
Ziel zu verfolgeu haben, welchem Dienstzweig wir auch angehören; 
nnd wenn selbst in einzelnen Burt-aux derartige Verhältnisse obwalten 
würden, wttre gewiss die oberste Leitung vorhanden, die das Ganze 
zusammenzufassen nnd die verschiedenen Widersprüche aufzufinden 
und auf das richtige Mass zurückzuführen hat. Ich möchte aber noch 
weiter einer Betnerknug entgegentreten, die tbeilweise iu dem Vor- 
trage, theilneise auch in der Discussion zum An »drucke gekommen 
ist, das* ein wesentlicher Gegensatz zwischen den .Staats-Eisenbahnen 
und den Privatbahn - Verwaltungen in Bezng aut die Tanfbildung 
bestehe. Mau stützt sieh zumeist ant die theoretische Unterscheidung 
Ton gemeinwirthsohattlichen nnd privatwirthschafUichen Verwaltung*- 
princ.ipien. nnd constroirt darans einen (regenaatz zwischen Staats- 
bahn - Verwaltung und den Privatbanken. Ich möchte die Behauptung 
wagen, dass diese Unterscheidung in der Praxis nicht allzu fühlbar 
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wird. Ebensowenig die Staats bahnen es unterlassen können, auch auf 
das finanzielle Ergebnis ihr Augenmerk zn richten, ebensowenig 
können andererseits die Privatbahnen es unterlassen, neben der Ver- 
folgung ihrer finanziellen Interessen anch volkswirtschaftlichen Aut- 
»raben zu dienen nnd wir sehen taglich und stündlich, zn welcheu 
Zugeständnissen sich die Privatbahnen im öffentlichen Interesse be- 
stimmen lassen müssen. 

Der namentlich in Laienkreisen an Tage tretenden Ansiebt, 
das» die Privatbahnen ihr wirthscbaftliehe* nnd gesetzliches Monopol 
in einer die Öffentlichen Verkehrsintereasen schädigenden Weise aus- 
nützen, liesse sich Übrigens durch den Hinweis anf die finanziellen 
Ergebnisse der Privatbahnen entgegentreten. Wenn wir von der 
Kaiser Ferdinands Nordbahn, der Auasig-Teplitzer nnd Bnschtührader 
Bahn, welche übrigens ebenfalls keine hohen Tarife besitzen, ab- 
strahlten, weisen die anderen Privatbahnen kein Ertragnis anf, welches 
5* abersteigt, im Gegentbeil, viele bleiben unter diesem Zinsfusse 
ihrer Actien wesentlich zartick. 

Die Staatsbahnen wiesen int Jahre 1895 ein Anlagecapital von 
II. 1.155,7(14.000 ans, welches sich nnr mit 2 64?; verzinste. Man kann 
also gewiss nicht sagen, daas die österreichischen Eisenbahnen Resul- 
tate finanzieller Art erzielten, welche auf eine Ansbentuug ihres 
Monopoles schliessen Hessen. 

Wenn, wie gesagt, In tarifariseben Fragen zwischen Staatobahu- 
nnd Privatbahn- Verwaltung kein wesentlicher principieller Unterschied 
besteht, so erübrigt nnr jener zwischen den Bahnen flberhanpt nnd 
den Fracht geben). Aber anch dieser Gegensatz ist nicht gar so weit- 
gehend als er oft dargestellt werden will, weil in vielen Beziehungen 
die Interessen nnd daher anch die Bestrebungen der Bahnverwaltnngen 
mit jenen der Frachtgeber Hand in Hand gehen. Das Bestreben der 
Hahnen, möglichst höbe Einnahmen zn erzielen, findet seine natur- 
gemäße Grenze darin, daas durch die Massnahmen derselben der Ver- 
kehr nicht eingeschränkt werden darf, daas daher die beiderseitigen 
Bestrebungen stets anf die Förderung der Verkehrsentwickelang ge- 
richtet sein mnssen. 

Speeiell in der vorliegenden Frage der Tarife nnd der Klagen 
Ober die Complication derselben besteht ein Gegensatz zwischen den 
Interessen der Bahnen nnd der Frachtgeber schon gar nicht. Ich 
möchte behaupten, das« die Coraplicirtheit der Tärifverhnltnisse 
Dir die Bahnverwaltnngen noch viel empfindlicher ist, als für die 
Parteien. Die Parteien haben im grossen Ganzen mit einer beschränkten 
Anzahl von Artikeln nnd Relationen zu thnn nnd diejenigen 
Speditions-Vcnnittler, weiche sieb za Folge ihrer geschäftlichen 
Tnätigkeit mit einer grosseren Anzahl von Artikeln nnd Relationen 
befassen mnssen, sind mit den Tarifverhältnissen sehr wohl vertraut 
nnd können sich Uber deren Schwierigkeiten leicht binanBhelfcn. Die 
Complicirtheit wird also von den Bnbnverwaltungen iu weit stärkerer 
Weise empfunden, und es ist in Folge dessen ihr eigenes Bestreben 
Jahiu gerichtet, die Coinplicationen tbonlirhst zu beseitigen, soweit 
diese ohne anderweitige Nachtheile möglich ist. Wenn weiters be- 
rücksichtigt wird, das» ähnliche Verhältnisse nicht nnr bei den oster- 
reiehiseb-nngarisehen, sondern bei allen europäischen Bahnen be- 
stehen, nnd das* dort, wo Vereinfachungen gegenüber unserem Systeme 
conetatirt werden können, diese genan zurüekführbar sind auf "ruter- 
schiede in den Verhältnissen, wenn wir also sehen, dass die be- 
klagten Uebelstände ein Gebiet umfassen, auf welchem Tansende von 
fachkundigen Beamten ihre zielbewusste Thätigkeit entwickeln, so 
mftsaen^wir uns sagen : Die Schwierigkeiten müssen in der Natur der 

Dass die Bahnverwaltnngen Übrigens nicht die Hände in den 
Schoss legen, nnd dass es nicht erst der Aufforderung von fremder 
Seite bedurft hat, tun Verbesserungen einzufahren, kann übrigens 
an zahlreichen Beispielen gezeigt werden. Verschiedene Verbesse- 
rungen, allerdings schrittweise, wie dies eben nicht anders möglich 
ist, worden bereits durchgeführt und werden fortgesetzt angestrebt. 

Wenn ich nun zur Besprechung des Tarifsystems Über- 
gehe, so habe ich, wie ich in den einleitenden Worten bemerkte, aus- 
einanderzuhalten, was zn dem System der Tarife gerechnet werden 
kann, nud was die Ausführung des Systeme« betrifft. 

Ich will dabei selbstverständlich theoretischen Ausführungen 
so viel als möglich aus dem Wege gehen nnd vorwiegend praktische 
Gesichtspunkte in's Auge fassen und, wenn Sie gestatten, mich bei 
der Auawahl der notwendigen Beispiele an die Verhiltniwe der 
k. k. Staatabahnen anlehnen, nicht blos, weil sie mir au ge- 
länfigsten sind, sondern auch, weil die Verbältnisse der St&atsbahneu, 
als der grösaten österreichischen Verwaltung, in der uns beschäfti- 
genden Frage als typische bezeichnet werden können. 

Ich habe vor allem zuerst den I, oealverkebr zu be- 
sprechen, welcher wesentliche Untenschiede gegenüber dem directen 
\ erkehr anweist. Es wird uns biebei lediglich daa Frachtgut be- 
schäftigen, weil beim Eilgut die Sache viel einfacher ist uud das- 
selbe durchaus nicht die Bedeutung besitzt, wie das Frachtgut. 

Der Tarif soll selbstverständlich die Entlohnung bieten für alle 
Leistungen : für die Aufgabe, den Trausport und die Ablieferung 
des Gutes. Nachdem nun aber die Leistung bei der Aufgabe und 



Abgabe im wesentlichen als constant zn betrachten ist und keine 
grossen Unterschiede bei den verschiedenen Gütern aufweist, so L«t 
für die Ilöhe des Tarifes in erster Linie massgebend die Distanz, 
anf welche die Beförderung stattfindet und bildet demnach diese 
den ersten Factor, welcher die Tarifbildung beeinflnsst. 

Als Berecbnnngseinheit hat selbstverständlich früher die Meile 
gegolten, dann ist man zum Kilometer übergegangen, nnd nnnmehr 
trachtet man von der Kilometereluheit anf die Myriametereinheit 
Überzugehen, wie dies z. B. bei deu österreichischen nnd ungari- 
schen Staatabahnen der Fall ist, bei denen also nicht mehr die Be- 
rechnung für je 1 km, sondern für je 10 km Anwendung findet Ich 
führe dies insbesondere deshalb hieran, weil das in Folge dessen ein- 
tretende Zusammenfassen von Frachtsätzen eine Vereinfachung mit 
sich bringt nnd hierans nncer Anderem die auf Erreichung solcher 
Vereinfachungen gerichtete Tendenz der grossen Bahn Verwaltungen 
hervorgeht. Durch die Einführung des Myriametersysteuis ist in 
dieser Beziehung jedoch bereits geleistet worden, was geleistet 
werden kann. Selbst die Vertreter des Zonensystems haben niemals 
gewagt, ihren Vorschlag anf den Güterverkehr auszudehnen, weil da 
die Verhältnisse sich einem derartig radikalen Vorgehen ganz energisch 
entgegenstellen würden. 

Was nun das System der Preisbildung anbelangt, so glanbe 
ich nicht besonders erklären zu müssen, dass wir gegenwärtig ein 
gemischtes System, nämlich das der Ranra- nnd werttarifirung 
(ClassificationssystenO haben. Es Ut nicht zu bezweifeln und zu be- 
streiten, dass darin Complicationen gelegen sind und es entsteht da- 
her die Frage, wie könnte eine derartige Complication beseitigt werden 
nnd welche Conseunenzen hatte dies'? 

Mttesig wäre es, zu untersuchen, ob seinerzeit die Einführung 
dieses coinplicirten Systeme* absolut nothwendig war. Dass aber eine 
radteale Aenderung dieses Systemes heute geradezu eine Unmöglich- 
keit ist. lässt sich leicht beweisen. 

Wenn wir znnächst das Raumsystem in's Auge fa ^eu, so 
besteht dies bekanntlich darin, daas je nach der Ausnutzung des 
Laderaumes in der Tarifirunc ein Unterschied gemacht wird. Wir 
unterscheiden diesbezüglich: Stückgut, Ladungen za 6 nnd zu 10 t 
Dass dieser Unterschied gemacht wird, hängt mit den Betriebsver- 
bältnlsscn zusammen, denn es ist selbstverständlich, dass sieh bei 
guter Ausnutzung des Raumes die Betriebskosten pro beförderte Ge- 
wichtseinheit niedriger stellen müssen. 

E« entspricht als« wohl der Billigkeit, einen Unterschied zu 
machen, ob von Seite der Partei eine grössere oder kleiner« 
(Quantität aufgeliefert wurde. Daa Ranuitanfsystem ist (edoch im 
allgemeinen Tarife, Tbeil I, dem sogenannten Reformtarife, der 
österr.-nngar. Bahnen nicht conseqnent durchgeführt, wir haben näm- 
lich iu diesem Theil I Güter, welche nicht speeiell benannt sind 
nnd daher stets naeb der ersten Classe zn bezahlen sind, ohne Rück- 
sicht darauf, ob sie einzeln, in halben, oder ganzen Waggonladungen 
aufgeliefert werden ; dann findet sich eine grosse Anzahl von Artikeln, 
welche stets nach der Classe U taritirt werden, endlich von Gütern, bei 
welchen zwischen Stückgut uud halben Wagenladungen ein Unter- 
schied gemacht wird, aber nicht zwischen lialben und ganzen Wagen- 
ladungen. Diese Inconsequen* iu der Durchführung des Kaumsysteuics, 
welche es mit sich bringt das« eine grosse Anzahl von Gütern 
in ihrer Tarifirnng dem principiell als richtig erkannten Raum- 
System entzogen wird, gab die Begründung dafür, daas bei Auf- 
stellung des Tarifes der k. k. Staatsbahnen vom Jahre 181)1 für 
alle Güter, also auch für die der Sttickgutcla-isen I und II Wagen- 
ladungssätze eingeführt wurden und dass auch die unterschiedliche 
Tarifirung von halben und ganzen Wagenladungen allgemein durch- 
geführt wurde. Dadurch Ist der Ausnahmstarif entstanden, welcher in 
der letzten Discnasion so oft als störendes Moment für die Bildung 
dirceter Tarife angeführt worden ist. Es ist nicht zu leugnen, dass 
damit eine Complication gegeben ist, allein hier ninwi doch gleich die 
Frage gestellt werden : Wäre es richtig, lediglich der Vereinfachung 
wegen das als richtig erkannte Primip der eouseijuenten Durchführung 
des R&umsystemes aufzugeben, blos deswegen, damit die Bildung 
der directen Tarife etwas erleichtert würde? Jcb glaube, das Mittel 
würde mit dem Zwecke nicht iu Einklang stehen. 

Was den Einfluss der Classification anf die Tarifbildung anbe- 
langt so ist bekannt, dass wir zwei Stückgutclassen haben; ferner 
eine Classe für halbe und fünf für ganze Wagenladungen. Dazu Kommen 
noch die bei den verschiedenen Bahnen durch die specielleu Verhält- 
nisse begründeten Ausnahmstarife. Es kann uud umss zugegeben 
werdtn, dass die Einreibung der Güter in diese Clausen nnd Aus- 
[ nahmetarife schwierig ist und dass darin auch eine reiche Quelle 
von Complicatiouen und IrrthUmem gelegen ist, die aber selbsiver- 
[ staudlich unvermeidlich ist 40 lange eben die Güter entsprechend 
ihrem Werte in verschiedene Clausen eingereiht werden. Solche Com- 
plicationen nnd Drthümer würden selbst dann eiutreten, wenn man 
sich bei der Einreibung auf die Bezeichnung des betreffenden Artikels 
ohne weitere Unterscheidung beschranken künnte. 

Nun ist es aber eine Thatsache, die nicht näher illustrirt zu 
werden braucht, dass Artikel von verschiedener Qualität und ver- 
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»chiedenem Werte vorkommen. Wenn man »ich darauf beschrank»:! 
würde, die Artikelbczeichnung anzuführen nnd naeb dieser Bezeich- 
nung einfach die Einreibung in die Tarifclassen vorzunehmen, würde 
eine Einreibung von Gütern ganz verschiedenen Wertes in eine und 
dieselbe Tarife! aase vorkommen, was aber gerade der Absiebt dea 
Classificalionssyatetnes widerspricht. Man iat also darauf angewiesen, 
bioaichtlieb der Artikel «elb«t gewisse Unterschiede an machen, wo- 
bei man trachten mnss Unterschiede zu ßxiren, die insbesondere für 
das Stationapetaonale leicht erkennbar nnd infolgedessen leiebt praeti- 
cirbar aind. Das int allerdings schwierig und die Quelle von zahl- 
reichen Cumplicaianen. Nebinen wir z. B. den Artikel Glas. Ea iat 
klar, daaa eine ordinäre Glasflaaehe, eine grüne Flaache, wie sie znm 
Mineralwassertrausport verwendet wird, ganz andern im Werte »tebt, 
wie eice geschliffene Flasche. Wenn man also ganz einfach sagen 
würde: eine Flasche, ein Hohlglas, so würde damit eintreten, daaa 
ganz verschiedene Weite in dieselbe Clause eingereiht and demselben 
Tarif unterworfen wären. Es ist also hier ein Unterscbeidongagnind 
nothwendig, welcher mit dem Classincatioussyktein im Zusammen- 
hange steht. Haas das den Tarif nicht einfach gestaltet. Hast sich 
wieder nicht in Abrede stellen ; aber wenn man das Claasifications- 
»vatem durchführen, bezw. beibehalteu will, und dies erscheint, wie 
noch gezeigt werden soll, absolut nothwendig, dann bleibt nichts 
anderem übrig, als derartige Erschwerungen mit in den Kauf zu 
nehmen. 

An Vorschlagen, in dieser Beziehung Wandel zn schaffen, hat 
es nicht gefehlt. Dieselben haben sich aber bis jettt stets als unaus- 
führbar erwiesen. Da ward« z. B. von einer Seite der Vorschlag ge- 
macht, die Schwierigkeiten dadurch zu beseitigen, dass man Wert- 
clasaen ohne Anführung der Artikel conalruirt und hiefttr Tarifsitze 
anstellt, die Einschätzung nach Angabe des Wertes aber der Panel 
nberlAast, welche darnach das Out in die eine oder andere Clasae 
- dea Tarifes einieibt. Das wäre jedenfalls sehr schön, wenn man 
»ich iu dieser Beziehung auf die Frachtgeber verlawen könnte. 
Nachdem diese aber ein sehr natürliches Interesse daran haben, 
in den Genuas einer niedrigeren Tarifelasse zn gelangen, so bleibt 
die Frage offen, ob sieb derartige Declaraüooen auch mit der Wahr- 
heit decken würden, nnd ea wurde daher dieser Vorschlag, um ihn plau- 
sibel zu machen, durch den weiteren ergänzt, die Babnverwaltungeu 
sollten ein gross«* Waareuhans etabliren, und ermächtigt sein, alles 
dasjenige, was von Seite dea Fraebtgebers zu niedriir bewertet worden 
ist, ganz einfach zu confisciren und auf eigene Rechnung zu ver- 
äusseni. Ob es in unserem Berufe gelegen ist, uns mit einem solchen 
gewiss auch sehr complieirten Geschäft abzugeben, mag dahingestellt 
bleiben. 

So lange am Classificationssystein festgehalten wird, werden 
daher Unterscheidungsmerkmale auch hinsichtlich der einzelnen Artikel 
nicht vermieden werden können. Zugegeben kann aber werden, das« 
bei der heutigen Classification mit den Snbtilitäten doch bie und da 
über das Mass des Notwendigen hinausgegangen worden ist; und 
es sind auch thatsächltcb sämmtliche Bahnverwaltungen bereits damit 
beschäftigt, den Theil I in dieser Hinsicht umzugestalten und gewiss 
wird diese Arbeit einen Fortschritt bringen. Wir sehen also hier gleich 
einen Punkt, in dem sich die Möglichkeit, Vereinfachung unter Bei- 
behaltung des bisherigen Systemes zu erzielen, ergibt und in dem die 
Bahn Verwaltung auf die Erzielung solcher Vereinfachungen hinarbeiten. 

Wie wäre es aber, wenn wir wirklich die Vereiutachunga- 
Tendenz ausschlaggebend in den Vordergrund stellen, sie als das 
»berste Postulat betrachten würden, um die Schwierigkeiten zu be- 
seitigen, die auerkanntermasseu in dem Raum- und Classifications- 
tyalein gelegen sind ? 

Ich ninss diesbezüglich vorausschicke», dass nach dem hin- 
sichtlich des Erträgnisses der Bahnen gesagten denselben doch nicht 
zugeninihet werden kann, sich mit einem geringeren Erträgnisse zn 
begnügen, als sie gegenwärtig erzielen; es müsate daher selbstver- 
ständlich, wenn eine Abänderung am Tarifsystem eintritt, dieselbe 
nur mit der Uassgabe erfolgen, dass unter den geänderten Ver- 
hältnissen auch dieselben Einnahmen erzielt werden können, wie bis- 
her, wenn auch nicht in den einzelnen Positionen, so doch in toto. 
Ich glaube, das ist eine Forderung, die Niemand als unbillig be- 
zeichnen kann. 

Wenn wir nun die Frage stellen, wie wäre das auszuführen, 
wenn das Raumsystem oder Classiäcationssystem — auch beides 
zusammen Besse sich denken - beseitigt würden ? Wir hätten dann 
einen Tarif zu suchen, welcher dem Durchschnitte der heutigen Sätze 
entsprechen ruttsate, damit ebendasselbe ResulUt in toto erzielt würde. 

Wir fliideu heut* z. B. folgende Unterschiede in den Sätzen 
nach dem Raumnysteme: 

Cl, I auf 100 km fiä kr. pr. 100 kg; A.T. III h auf 100 km i» kr pr. IO0 kg 
Cl. lauf 601), 2»6 „ . 100 „ A.T. III, b am 500 . 1H0 ,. „ 100 „ 

Wenn wir nun den letzteren Unterschied festhalten, so ist der- 
selbe ein ganz namhafter, denn die Einzelsendungeu zahlen 296 kr., 
die Wagenladnugssendungen l'.sO kr. pro loi» kg. Eiu Tarif, welcher 
abstraliiren würde von den Auflieferungsijitsjititäten, masste »ich zwi- 



schen diesen beiden Zillern bewegen, um dasselbe Gesammtrcsultat zu 
erzielen ; woraus sich natürlich eine ziemlich bedeutende Erhöhung 
hinsichtlich der Wagfnlailiiiii;*satze ergeben müsate. Noch grössere 
Unterschiede finden sich nach dem Classificationsaystem. Wenn wir 
z. B. die Cl. II mit dem Specialtarif 3 vergleichen, so ergibt sich 
folgender Unterschied: Cl. II bei 100 km 63 kr. — Specialtarif ;t. 
21 kr. ; bei 500 km nach Cl. II «40 kr. - nach SpecialUrif 5« kr. pro 
100 kg ; anefa da müsate wieder ein Durchschnitt gesucht werden. 
Wenn auch dieser Durchschnitt mit Rücksicht darauf, das* die 
Quantitäten der Wagenladungsgüter ganz bedeutend jene der Stück- 
güter Uberwiegen, sich mehr dea Sätzen der niedrigen t "lassen nähern 
würde, so würde doch bei den hente sehr billigen Artikeln eine sehr 
bedeutende Fraehterhöhnng eintreten und ein Schrei der Entrüstung 
bei allen Betroffenen wäre die Folge. Die theneren Artikeln würden 
•tätigen eine Fracht verbiliigung erfahren, deren sie nicht bedürfen. 

Man siebt also daraus, dass, wenn auch ein einfacheres System 
vielleicht seinerzeit möglich gewesen wäre, es heute geradezu un- 
möglich ist. daa combinirte Raum- und Wertclassiflcirungasystem 
fallen zu lassen und auf ein einfachere« System überzugeben, wetebes 
von dem Quantum und dem Werte des aufgelieferten Gutes abstrahirt. 

Doch sollen, wie gesagt, die Bestrebungen, hinsichtlich des 
Claasificationssysternes Vereinfachungen eintreten und minutiöse 
Unterschiede lallen zu lassen, nicht aufgegeben, sondern energisch 
fortgesetzt werden. Was hinsichtlich der Classen des allgemeinen 
Tariftbeiles I gesagt wurde, gilt theil weise noch in erhöhtem Masse 
auch von den Ansnabmstarifen, bei welchen, wie schon gezagt, sich 
die einzelnen Bahnen nach den speciellen Verbältnissen richten müssen 
und welche in Folge dessen nicht nach einem Schema aufgestellt 
werden können, sondern so, wie sie durch die Verhältnisse be- 
dingt sind. 

Ich komme nun zur Frage der Berechnung der Fracht, nnd 
nach dem, was ich bereits über die Manipulationsgebtthren gesagt 
habe, insbesondere zu der ausschlaggebenden Streckentaxe. Sie ist 
die Entschädigung für die Beförderung des Gutes von einem 
Punkte der Strecke zum andern. Was die Berechnung der 
Streckentaxe anbelangt, gibt es bekanntlich zwei Systeme, welche 
filiander gegenüberstehen: Das Kilometer- und das Starrelsystein. 
Das Kilometersystem besteht in Deutschland, das Staffelsystem ia 
Oesterreich-Ungarn und dem übrigen Auslände. Ich kann das Wesen 
und die Wirkung der Staffeltarife wohl als bekannt voraussetzen. Ich 
will daher nur kurz erwähnen, dass der Staffeltarif entsprechend 
den thatsächlieh geringeren Betriebskosten auf je weitere Strecken das 
Gut befördert wird für weitere Entfernungen geringere Einheiten auf- 
weist, als auf kurzen, während der Kilometertarif eine gleichbleibende 
Einheit für alle Fälle bat. 

Ks wird nicht geleugnet werden können, dasa der Staffeltarif 
jedenfalls für die Verkehrsentwicklung ganz bedeutende Vortheile mit 
sich bringt, daher selbst in Liudern. die seit lange an ihrem Kilometer- 
tarife festgehalten haben, sich bereits ein successirer Uebergani; 
zum Staffeltarif Bahn zu brechen beginnt. Als Beweis führe ich an, 
dass der preusaische Minister für öffentliche Arbeiten im preusslaehen 
Landtage jüngst eine Erklärung abgegeben hat, wonach bereits zahl- 
reiche Sendungen anf den preuasiseben Staalabahnen nach dem Staffel- 
tarife behandelt werden. Dieser Staffeltarif ist nun aber auch wieder 
couiplicirter als der Kilometertarif, insbesondere bereitet das Staffel- 
«ysieni der Bildung von directen Tarifen erhebliche Schwierigkeiten. 
Auch da steht wieder die Frage vor uns: Soll man das als wirth- 
schaftlich richtig anerkannte Princip der Tarifbildung nach Staffeln 
fallen lassen, olos deawegen, weil das Kilometersystem einfacher 
wäre, oder soll man nicht die Consei| Uenzen der complieirten Ver- 
hältnisse tragen, weil daa System der Staffeltarife daa richtigste ist '! 
Ich glaube, auch diese Frage ist nicht schwer zu beantworten. Die 
Schwierigkeiten müssen wohl des höheren Zweckes halber mit in den 
Kauf genommen werden. 

Was die Einheitssätze anbelangt, so wäre ea an sich voll- 
ständig richtig, wenu man dieselben, entsprechend den verschiedeneu 
Betriebskosten, anf den verschiedenen Liuien, verschiedeu bemessen 
würde; denn es ist begreiflich, dass beispielsweise der Arlbergbetrieb 
ganz andere Kosten vernrsaebt, als jener in ebener Strecke. Wenn 
man nun soweit ginge und mit den Beförderungspreisen den ver- 
schiedenen Betriebsverhältnissen jeder einzelneu Strecke Rechnung 
tragen würde, so würde man selbstverständlich die Complicationen und 
Schwierigkeiten noch wesentlich steigern ; man ist daher bei den 
grossen Verwaltungen zur Conslruirung von Dnrchschnitts-Einheits- 
sätzen gelangt, welchen die Verhältnisse des gesäumten Bahn- 
netzes zu Grunde liegen und bei denen die Unterschiede der ein- 
zelnen Theile nicht in Erscheinung treten. 

Dass bei der Ermittelung solcher DurchschnitUsätze nicht alle 
Schwierigkeiten einzelner Strecken voll und gauz in Rechnung kommen, 
ist wohl einleuchtend. Ich führe dies ans dem Grund an, weil dies 
auch ein Beweis dalilr ist, da*s die Eisenbahn - Verwaltungen die 
eigenen luteresaen nicht nuter allen Umständen wahren, sondern, wo 
es nur immer möglich ist, der Vereinfachung auch Opfer bringen. 
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Dam bei den Localbnhnen andere und zumeist höhere Tarife 
bestehen nnd bestehen müssen, ist bekannt. Auch darin liegt zweifel- 
los eine Complication, die tieli über nicht wohl beseitigen lässt. 

Wenn die normalen Tarite einer Bahn in dieser Art und 
Weise erstellt sind, hat die eomtnercielle Thätigkeit der Babnver- 
waltnng aber noch nicht ihr Ende erreicht, im Gegeutbeil. da fängt 
sie erst recht an. Täglich, ja stündlich treten an jede Verwaltung 
Anforderungen heran, welche auf die Ermässigung einaelner Fracht- 
sätze gerichtet sind, seltener hinsichtlich ganzer Clausen, sondern zu- 
meist wegen Ermässigung einzelner Artikel nnd Relationen. Ann der 
grossen Zahl von Motiven, welche iu dieser Beziehung mit Recht, 
manchmal aber auch mit Unrecht angefahrt werden, will ich ich nur 
einige hervorheben. Es lassen sich diese Motive theilen in mehrere 
grosse Grnppen : einmal die Wegconenrreuz. Wenn zwei 
Tunkte durch verschiedene Bahnen verbunden sind, so ist es be- 
greiflich, falls der Distnnzunterschied nicht gar zu gros* ist, das* 
die beiden Bahnverwaltungen bestrebt sein werden, sich an dem Ver- 
kehr in entsprechender Weise zu betheil igen nnd dass sie in Folge 
dessen gleiche Tarife haben müssen. Jene Bahnverwaltong. welche 
die höheren Frachtsätze hat, wird eine Ermässigung für die betret- 
en. !<■ Relation gewahren müssen. 

Ein zweites Motiv ist auf den Umstand zurückzuführen, daas 
getrennte Linien dasselbe Ziel haben; nehmen wir z. B. die Strecke 
Wien — Prag, wo wir bekanntlich mebrere Linien mit getrennten Bahn- 
höfen haben. Wenn nnn die eine Bahn einen billigeren Tarif hat. 
so ist es ganz selbstverständlich, daas die andere Bahn ebenfalls ihre 
Tarife regnlirt, ntn entsprechend concarriren zu können. 

Ein drittes Motiv ist die Concnrrenz der Wasserwege, wenn 
dieselbe auch nicht in ganz gleichem Masse zu berücksichtigen ist 
als die Bahueoncurrenz, weil das Publikum, vor die Wahl gestellt, 
oft doch lieber die Bahn benutzt als die Wasserwege. 

Eine zweite grosse Gruppe von Motiven lässt sieb zusammen- 
lassen unter der Bezeichnung: Unterstützung der Pro- 
dnctions-Coucnrrenz. 

Es handelt sich da zuerst um jene Fälle, iu denen derselbe 
Artikel von verschiedenen ProdactionsMätteu auf verschiedenen Strecken 
nach demselben Absatzgebiete transportirt werden kann. Da können 
sieh begreiflicherweise für die verschiedenen Prodactionsstttten Diffe- 
renzen verschiedener Art ergeben. Nehmen wir an. es sollen nach Wien 
Baumaterialien, Steine etc. transportirt werdeu. Wenn Mir einen Pro- 
doctionsort ein billigerer Tarif wie für einen anderen besteht, so ist es 
begreiflich, wenn sieb der eine Gesebä.'tsmann, Steinmetz, Schotter- 
lieferant durch die Frachtdiflerenz geschädigt erachtet und klagt : „Er 
kann nicht mehr nach Wien arbeiten, weil sein Concurrent diesen 
und jenen Satz zur Verfügung hat'* ; er sucht nun um eine Ermässigung 
an nnd diese wird ihm oft anch gewährt werden müssen, wenu er 
in seiner Absatzfähigkeit nicht geschädigt werden soll. Ein allge- 
meines Motiv ist die Unterstützung der heimischen Industrie gegen- 
über der des Auslandes, nnd zwar sowohl die Unterstützung des 
Abssitzes heimischer Producie im Auslände als die Bekämpfung der 
fremden Concnrrenz im Inlande, welche verschieden behandelt werden 
müssen, da in letzterer Beziehung häufig Zollfragen wesentlich mit- 
spielen. Dann kommen Fälle vor, in welchen eine nothleidende Industrie 
eine kräftige Unterstützung verlangt, wo nachgewiesen wird, wenn 
nicht diese und jene Ermässigung eintritt, geht dieser Industriezweig 
/.ttgrunde, oder es müssen so und soviele Arbeiter entlassen werden etc. ; 
damit das nicht eintrete, muss von Seite der Bahn etwas geschehen 
und so weiter. Dann kommen Unterstützungen vor zum Zwecke des 
Znstandekommens nener Industrien. Dann gibt es wieder eine Gruppe 
von Fällen, in denen für neue Artikel Frachtermässigungen verlangt 
werden. Ich möchte sagen, jeder Tag, jede Stunde bringt im wlrtb- 
sctiaftlichen Leben Veränderungen mit sich. Eine ganze Reihe neuer 
Artikel entsteht, die natürlich im Theil I als noch unbekannte Artikel 
nicht vorhanden sind, andere wieder verschwinden. Es ergibt sich 
somit in unzähligen Fällen die Nothwendigkeit, specielle Massregeln 
zu treffen. 

Eine dritte Gruppe von Motiven endlich ergibt die nothwendige 
Unterstützung der Consumeuten. Auch in dieser Be- 
ziehung weiden bedeutende Anforderungen gestellt nicht blog au die 
Staalsbahnen, sondern auch an die Privatbahnen. Da sind die Noth- 
Standstarife erforderlich, wie beispielsweise, wenn Heu nnd Stroh 
nicht in der entsprechenden Weise gediehen sind, dann kommen 
Elementarereignisse: Feucrsbrnhste, Wasserschäden, Hochwassern, s. w.. 
n. s. w., Unter Veranlassungen, bei welchen die Bahnen angegangen 
werden. Ermässigungen zu geben; und in allen diesen Fällen wird 
die Bahnverwaltong in richtiger Erkenntnis und Würdigung ihrer 
Aufgabe niemals zögern, hilfreich beizuspringen. Alle diese Mass- 
nahmen sind aber zweifellos im Interesse des Publikums gelegen nnd 
gewiss nicht etwa blos iu Interesse der Bahnverwaltungen selbst, 
welche in vielen Fällen lediglich im öffentlichen Interesse Entgegen- 
kommen zu bekunden haben. 

Aber jede dieser Ermässigungen, mag sie noch so klein nnd 
unbedeutend sein, mag sie aneb nur einen oder zwei Kreuzer be- 
tragen, für 20 oder 30 km gewährt werden, immer acbliesst sie eine 



Complication in sich, es ist immer ein Abweichen vom Normaltarif 
und man müsste sich anch hier wieder die Frage stellen : Soll man 
deswegen, weil dadurch Complicationen eintreten, lediglieh der Ein- 
fachheit der Tarife halber diese ganze commercielle Thätigkeit ein- 
schränken und einstellen ? Ich glaube, anch diese Frage kann nicht 
schwer beantwortet werden, man muss die Complicationen mit in 
Kant nehmen, wieder des höheren Zweckes willen, wenn man die 
Eisenbahneu ihren Aufgaben entsprechend verwalten will. 

Das Postnlat einer richtigen commerciellen Thätigkeit muss 
sein und bleiben: die Beweglichkeit des Eisenbahntarifes nicht zu 
unterbinden, sondern stets gleichen Schritt zu halten mit dein fort- 
während tluctuirenden öffentlichen Leben, welches keinen Stillstand 
kennt Man darf nicht sagen, jetzt ist der Tarif fertig, jetzt muss 
sich Alles dem Tarife aecommodiren, sondern umgekehrt ! Der Tarif 
muss den wirtschaftlichen Verhältnissen angvpasst und derartig 
gestaltet werden, wie es eben die Verhältnisse erheischen. 

Wir kommen nnn zur Art der Durchführung des einmal 
als richtig erkannten, allerdings coroplicirten Tarifsystemes. 

Das Einfachste wäre jedenfalls ein vollständiger Stationstarif, 
welcher alle möglichen Relationen, und zwar sowohl für die nor- 
malen Classen als für die Ansnahmetarife und womöglich auch die 
gewährten Frachtermässigungen zu umfassen hätte. Dann köuute man 
sofort sagen, dieses Gut kostet von Wieu nach Prag, von Wien 
nach Innsbruck etc., so und so viel. Das wäre alle* schon ausge- 
rechnet für jede einzelne Relaüou nnd jede Classe n. s. w. Der grosse 
Umfang eines Druckwerkes (und ein solcher Stationstarif würde ein 
s e b r umfangreiches Werk sein), beeinträchtigt nnn nicht immer die 
Handlichkeit und Benützbarkeit, wenn nur die Anordnung eine über- 
sichtliche ist. leb will beispielsweise nnr auf den uns Alten wohl- 
bekannten Lebmann hinweisen, den Jeder von uns oft genug in 
die Hand bekommt ; das ist gewiss ein dickes Buch und doch 
wird Niemand behaupten, dass mit diesem Lehmann schwer zu 
bantiren sei, weil die Systematik der Anordnung im Alphabet gelegen 
ist, wodurch man in die Lage versetzt ist, Dasjenige, was man sucht, 
auch gleich zu finden. Der Umfang allein würde also dabei nichts 
machen. Wenu es also möglich wäre. Stationstarife herzustellen, 
welche säumtliche Stationen, z. B. der Staatsbahnen nmfassen, 
so wäre das für Publikum und Bahnbeamte die leichteste und ein- 
fachste Art der Darstellung. Würde aber die Herstellung eines solchen 
Tarites möglich sein? Wir haben bei den österreichischen Staats- 
bahnon 990 Hauptbabnstationen nnd 388 Localbahnatationen, das 
ergibt, wenn man den Kilometerzeiger anfstellt. eine Zahl von 881. Iii« 
Relationen. Das genügt aber noch nicht, denn ein solcher Tarif 
muss, wie früher erwähnt, so viele Positionen enthalten als Classen 
bestehen. Nun haben wir im Normaltarif 12 Rubriken, ausserdem 
brauchten wir für die Ausuahmetariie 25 Rubriken, das macht zu- 
sammen 37 Rubriken ohne Rücksicht auf besondere Frachtermässigungen. 
Das macht .'12,601.786 Tarifpositionen. Ich bitte, meine Herren, das 
gibtfiw Formate unseres General-Gütertarife* ein Werk von 25.<r78 
Seiten, in Octavformat ein Buch von 81.505 Seiten. Dass das nicht 
gemacht werden kann, liegt auf der Hand Das Bureau, welches das 
auszuarbeiten hätte, würde damit nicht fertig werden, weil alle 
Beamten früher iu's Irrenbans kommen würden. 

Auf dem Wege also geht das nicht, obwohl es das ein- 
fachste, weun auch das Umfangreichste wäre. Es bleibt nichts 
übrig, als für den Localverkehr den Kilometerzeiger und eine Ge- 
bühren-Berechnungstabelle zu erstellen, was weniger einfach ist, 
gegenüber dem Auffinden eines Frachtsatzes aas der Stations-Tarif- 
ubelle. Denn es muss erst untersucht werden, wie gross ist die 
Entfernung von A- nach B., und welcher Frachtsatz kommt für diese 
Entfernung zur Anwendung, um die Höhe der Fracht zn bestimmen ? 
Wir stehen also anch hier wieder vor der Unmöglichkeit, eine 
radieale Vereinfachung zu erzielen. 

Wir kommen nnn zu der Art, wie die Frachtermässigungen 
pnblieirt werden. Da dieselben, wie nicht weiter ausgeführt zu werden 
braucht, nicht in der Gebührenbereehnungstabelle dargestellt werden 
können, so erübrigt nnr die Verlautbarung derselben fallweise im 
Verordnungsblatt« für Eisenbahnen und Schiffahrt oder in den Locol- 
tarifen selbst, bezw. in den von Herrn H Ossig so sehr perborres- 
cirten Anhängen. Ich mochte letztere Einrichtung gegen die erhobenen 
Vorwürfe in Schutz nehmen Ich glaube, es ist immer noch einfacher, 
wenn derartige Ermässigungen in einem Anhange beisammen sind, 
als wenn man sie in den verschiedenen Verordnungsblättern zu- 
sammen zn suchen hätte. Dieser Anhang wird alljährlich neu auf- 
gelegt und bei dieser Gelegenheit einer Prüfung und Revision unter- 
zogen nnd ich glaube, daas die Handhabung dieser Anhänge keines- 
wegs als schwer zu bezeichnen ist. Ebenso werden die Publikationen 
des Verordnungsblattes alljährlich erneuert, ebenfalls einer eingehen- 
den Revision uuterzogen und überflüssiger Ballast beseitigt, oder neue 
Begünstigungen eingeführt; solche, welche von dauerndem Bestände 
sind, werden aus dem Verordnungsblatte elimiuirt nnd in den Anbang 
aufgenommen, welcher bei den Staatsbahnen überdies mit einem 
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Wenn ich nun da* hinsichtlich de» Localverkehres Gesagte 
recapitulire, m mo» ich constatiren, dass die Verhältnisse de« Loeal- 
tarifes durch da« Classification! • System, durch die Notwendigkeit 
zahlreicher Ausnahmen uud die Schwierigkeiten, welche »ich der 
übersichtlichen Darstellung der letzteren entgegenstellen, allerding« 
eomplicirte sind, da*s wir aber kann je ein Mittel finden werden, 
um diese Coinplicationen aas der Welt zn schaffen. 

Die Klagen gegen die Localtarife sind Übrigens keineswegs 
so gross, wie jene hinsichtlich der directen Tarife. Die Angriffe richten 
»ich znmeist gegen die directen Tarife und die Schwierigkeit der 
Handhabung derselben. 

Wenn ich nun die directen Tarife bespreche, will ich strenge 
bei dem Thema — dem Tarifsyatem — bleibeu nnd alles was 
damit im Zusammenhange steht; z. B. die Cartelle, die Antheils- 
Ubellen. die Instradiruugsiabellen — übergehen, da diese Einrich- 
tungen wieder ein Capitel für sich selbst bilden, das aber hinsichtlich 
seiner Schwierigkeit gewiss von Laien sehr unterschätzt and selten 
richtig erkannt wird Ich mochte mir nnr die allgemeine Bemerk nng 
gestatten, das« es eine völlig irrige Meinung ist. dass die Cartelle ledig- 
lich im Interesse der Bahu Verwaltungen gelegen sind; sondern viel- 
mehr behaupten, dass e» auch im Interesse des Pnblicums gelegen ist, 
wenn eine Einigung zwischen den Bahnverwaltungen zn Stande 
kommt. Wenn Cartelle zwischen den Bann Verwaltungen nicht ge- 
schlossen werden, so entsteht begreiflicher Weise ein heftiger Con- 
ennenzkampf. Ans dem ganzen Verkehrsgebiete werden solche Sta- 
tionen, welche conenrrenzirt sind, herausgegriffen, die nnn plötzlich 
und ruckweise durch immer niedrigere Tarife begünstigt werden. 
Iiiednrch würde in den Einnahmen der Bahnen ein sehr empfindlicher 
Ansfall entstehen, ftlr den sieb dieselben dnreb Hochhai tnng der 
Tarife in den nicht eoneurrenzirten Relationen schadlos halten mttssten. 
Dass aber durch solche Divergenzen in der tarifarisehen Behandlung 
der Fracbtgeber riesige Verschiebungen in den Productions- nnd Absatz- 
verbältnissen nnd weiters ganz unabsehbare Konsequenzen eintreten 
würden, liegt klar zu Tage. 

Was die Erstellung der directen Tarife anbelangt, so mnss vor 
allem eonstatirt werden, dass dieselbe nicht allein im Interesse der 
Bahnverwaltung, sondern insbesondere auch im Interesse der Fracht- 
geber gelegen Ist. Betonen inuse ich zunächst : Eine gesetzliche Vor- 
schrift, dass directe Tarife gemacht werden (Minsen, besteht nicht ; die 
Bahnen könnten eich einfach auf die Localtarife beschränken, sie 
köutiten ihre eigenen Preistabellen hinansgeben und konnten sagen: 
Da» ist mein Preis fttr die Beförderung von .1 nach I! ; wie sich der 
Preis stellt, wenn Du Uber meine Bahn hinausfahren willst, das zn 
ermitteln ist Deine Sache! Auch daa Berner l'ebereinkommen ent- 
halt eine derartige Verpflichtung nicht, sondern nur die Vorschrift, 
dass der Frachtgeher unter gewissen Voraussetzungen Anspruch auf 
die billigste, bezw. für ihn günstigste Abfertigung bat. 

Wie wSre nun der Zustand, wenn die Bahnen sich bei der 
Tarifcnstellung anf ihren Loenlvcrkehr beschranken würden. Es ist 
gar nicht zu leugnen, dass ein solcher Zustand fUr die Bahnen selbst 
grosse Uebelstäude im Gefolge hKtte, abgesehen von den Car- 
tellen, welche dadurch wesentlich erschwert werden würden. Bei jeder 
Anf- and Abgabe intUste der billigste Weg cakulirt werden. In den 
Uebergangsstationeu wurden durch die nothwendigen l'mkartiruugen 
bedeutende Verzögerungen und Complicationen entstehen für den 
ezecntiveii Dienst. Es würde ein noch grösseres Personale erforderlich, 
die Fehler wtlrdeu natürlich noch grösser werden, als bei dem 
schlechtesten Tarife. Eine Menge Reclamationen nnd dadurch er- 
höhte Dienstleistung auch in den RüekvergBtungsbareaui würden 
entstehen. 

Das waren die Nachtheile, welche sich für die Bahnen ergäben, 
der Nachtheil für daa Publicum wäre aber noch viel grösser. Wenn 
mau den billigsten Weg zn suchen hätte auf 10, 15 oder auch 
20 Bai u wegen, um zu dem billigsten Tarife zn gelangen uud weun 
das, woran jetzt die Beamten der Tarifbureanx mit aller Mühe bei 
Erstellung der directen Tarife arbeiten, in jedem einzelneu Falle ge- 
macht werden musstc. so wtlrdeu die Schwierigkeiten, den richtigen 
Tarif zu finden, in's Uugemesaene wachsen. Es bliebe nichts anderes 
übrig, als dass die Parteien »ich stets an die Speditiousvermittler 
wenden, welche in Folge ihrer reit liehen Geschaftskenntnis wohl in 
der Lage sind, den billigsten Tarif zu finden. Ob das aber sowohl im 
Interesse de» Publicum*, als auch der Bahn gelegen wäre, das ist 
eine andere Frage. 

Wenn die Bahnen ohne Verpflichtung directe Tarife zu machen, 
sie doch machen, so geschieht dies sowohl im eigenen, als auch im 
Interesse des frachtgebunden Publicum», und man kann wohl rulüg 
sagen : eiu autiquirler, ein schlechter directer Tarif ist noch immer 
besser, als gar kein Tarif! denn das Chaos, welches da entstehen 
würde, wäre uueh bedeutend grösser ! So lauge eiu directer Tarif 
besteht, kerjot das Publikum wenigstens mit Bestimmtheit da» an 
Frachtkosten zu zahlende Maximum 

Wo liegen unu die Schwierigkeiten der Erstellung solcher 
directer Tarife / Ks muss anerkannt werden, dass in dieser Beziehuug 
eine wesentliche Erleichterung anf Uruud des Beruer internationalen 



ITebereinkommens (dessen Bestimmungen bekanntlich in nnser Be- 
triebs - Reglement übernommen worden), dadurch, eingetreten ist, 
dass heute die reglementarischen Bestimmungen in fast ganz Europa 
die gleichen sind. Aber ea bleibt noch immer der Verkehr mit solchen 
Staaten, welch« dieses L'ebereinkommen nicht angenommen haben, 
wie Rumänien, die Balkanstaaten u. s. w. Ausserdem bleibt noch das 
grosse Gebiet der Zusatzbestünmuogen. wo eine vollständige Ueber- 
einstimmung noch Licht erzielt wurden ist. Aach hier ist za enn- 
statiren, da** von Seite der Bahn verwal fingen in Betätigung der 
Bestrebungen nach Vereinfachung der Tariferstellung, auch in dieser 
Beziehung Schritte zur Vereinheitlichung gemacht werden. Wenn 
also in neuerer Zeit durch die Unificirnng der reglementarischen Be- 
atimmungen Verbesserungen eingetreten sind, so bleiben aber noch 
immer die Schwierigkeiten, welche bei der Erstellung von directen 
Tarifen die verschiedenen Classificationen bereiten. Wir haben ja ge- 
sehen, dass selbst bei den österreichischen und ungarischen Bahnen 
keine gmz einheitliche Classification aufgestellt werden kann, da 
diesednreb die verschiedenartigsten Ausnahraeiarife, Begünstigungen etc. 
durchbrochen wird. Wir haben aber auch gesehen, dass sich die 
Cdiuplicatiou des Clanifieationssystezas nicht beseitigen liest, wenn 
man höhere Zwecke, als die der Riufachbeit, nicht wesentlich schlügen 
will. Wenn es nun nicht möglich ist, die Classification lUr alle 
Bahneu gleichmassig zu gestalten, so bleibt nichts auderes übrig, 
als für die directen Tarife Comproraissclassificationen zu schaffen, 
zn trachten, die verschiedenen Verhältnisse in Einklang zu bringen, 
d. h. es müssen die Classen noch wesentlich vermehrt werden, es 
müssen neue speciale Ausuabmefarife geschaffen werden. 

Als oberster Grundsatz muss festgestellt werden, dass sieh die 
directen Tarife, wenigstens im allergroasten Theile des europäischen 
Verkehrsgebietes, auf den Localtarifen aafbauen müssen, <L h. sie 
müssen durch Zusaminenstos* der Sätze der Localtarife gebildet 
werden. Man wird wir vielleicht einwenden, das ist nicht so allgemein ; 
z. B. nach den Balkanstaaten werden die directen Tarife gebildet auf 
Urund von ComprnmissÄtzen, welche zwischen den Bahnen ver- 
einbart werden. Ein solches Verhältnis ist eben nnr möglich zwi- 
schen zwei Ländern mit ganz verschieden wirthsebafiliebeo Verhält- 
nissen. Wo das nicht ist, da lässt sich eben nichts anders maebeu, 
als der Zusammemtoss der Localtaxen. Unmöglich sind solche Com- 
promissätze beispielsweise zwischen Deutschland nnd Oesterreich - 
Ungarn, wo die Productionsverhältnisse vielfach ähnliche, wenn nicht 
gleiche sind. In Folge dieses Umstanden kommt es, dasa die 
Production Deutschlands mit jener Oesterreichs coneurrirt nnd um- 
gekehrt und daher wäre es undenkbar, dass man in Form eines 
directen Tarifee das deutsche Gut billiger nach Oesterreich bringen 
könnte oder dürfte, al« das österreichische Gut auf derselben 
Strecke zu zahlen hat. Es wäre dies eine vollständige Preisgebung 
der eigenen Interessen, wenn es ermöglicht würde, dass der fremde 
Coneurrent in die Lage käme, sein Producte au billigeren Bedingungen 
in's Land hereinzubringen, als diese dem heimischen Produoenten zur 
Verfügung stehen. 

Es ist nun klar, dass die Schwierigkeiten, welche schon bei 
Besprechung der Localtarife vorhin gekennzeichnet wurden, bei den 
directen Tanten in noch viel grösserem Masse zu Tage treten müssen. 

Der bei Bildung derselben in der Regel einzuhaltende Vorgang 
ergibt sich aus dem Gesagten. Auf allen zwischen zwei Punkten 
bestehenden Bahnwegen ist auf Gniud der Localtarife der zur Ver- 
fügung stehende billigste Tarif zn suchen, wubei im Allgemeinen 
vereinbarungsgemäß! Kilrznngen an den Manipulationsgebühren platz- 
greifen. Es bedeutet dies insoierne keine Abweicbnng von dem früher 
erwähnten Grundsatz des Zuaammenstosses der Localtarife, weil gewiss, 
anerkannt werden mnss, dass bei den directen Transporten dnreh den 
Wegfall eines Theiles der Leistung der Auf- oder Abgabs - Mani- 
pulation und bei der Transit - Verwaltung, beider Manipulationen 
Ersparungen erzielt werden, welche bei Erstellung des Tarifes be- 
rücksichtigt werden können. 

Wenn also sebou dieser Aufbau auf Grund der Localtarife 
Schwierigkeiten mit sich bringt, so kommt fttr die ausländischen 
Tarife noch eine weitere Schwierigkeit hinzu, nud zwar die Währungs- 
frage, ans welcher Herr H ö s » i g in »einem Vortrage den öster- 
reichisch-ungarischen Bahnen auch einen schweren Vorwurf gemacht 
hat. Ich milchte Herrn H n * a i g bitten, mir zn sagen, wie 
soll man von Wien nach Paris einen directen Satz bekommen '! In 
Oeslerreich-Ungarn haben wir die Krooenwährung, in Deutschland 
die Markwährung, in Frankreich die Kraucawährung. Wenn ich 
eiuen directen Tarifsatz haben will, so muss ich eine oder die 
andere Währung hiefür aeeeptiren. Wir hatten, wenigstens bin vor 
Kurzem, die grossen Schwierigkeiten mit der Valuta nnd dass wir 
uns du in Währnngsfrageu den Ländern mit geordneteren Valuta- 
Verhältnissen anpassen mttssten, ist ja setbslventKndlieb. Jedermann 
wird aber doch zugehen müssen, dafür küuneu doch die Bahnen 
nichts; die Schwierigkeiten, welche sich aus diesem Umstände er- 
geben, sind leider solche, welche abzostellen die BahDen nicht in der 
Lage sind. 
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Eine weitere Complieation. die aus den schwankenden Geld- 
verhaltnissen resultirte. in der jedoch in letzterer Zeit eine grosse 
Erleichterung eingetreten ist, bot du Agio-Verhältnis, welche« die 
Herstellung der sog. Cus-Abschlags- und Zuschlags-Tabellen nSthig 
machte. Wieder eine Complieation, an welcher die Bahnen ganz un- 
schuldig waren nnd die sie absolut nicht beseitigen konnten. Aus 
dem Allen gehen die bedeutenden Schwierigkeiten hervor, welche «ich 
der Ermittelung des richtigen directen Tarife« entgegenstellen. 

Wenn aber dann schon der ganze dlrecte Tarif, ein wahre* Meister- 
werk, soweit fertiggestellt worden ist, das» er in die Druckerei 
kommt, dann fingt die Geschichte vom Neuen an. Nehmen wir an, 
e* hat eich Inzwischen bei dem Local - Tarife irgend eine Aenderung 
ergeben, es wird für irgend einen Artikel, eine Relation, eine Er- 
mässigung gegeben, da ist der ganze dlrecte Tarif schon wieder 
nicht mehr richtig, er muss ebenfalls geändert werden. Z B. wir 
h«tten irgend einen directen Tarif von Wien nach Frankreich, die 
Niederlande etc. nach vieler Mtthe erstellt und nun wird zwischen Wien 
und Wel» eine Ermässigung für einen Artikel eingeführt. 

Ich bitte sich nun vorzustellen, auf wie viele Verkehre s. B. 
die Linie Wien- Wels einwirkt! Nun sagen die Leute: Wenn der 
Localtaril gi-iindert wird, so musa da auch sofort der directe Tarif ge- 
ändert werden. Gewisa, aber was bedeutet das? Ich bitte sieb nur 
form« teilen, wie viele Leute da nothwendig waren, damit das in 
verhältnismässig kurzer Zeit zustande gebracht werden konnte. Da 
sagen freilich die Laien, es soll die Bahn einfach mehr Leute an- 
Mellen. Sehr schein, aber woher nimmt man diese Leute? Den ersten 
besten kann man nicht nehmen, denn der Mann raus« die Sache ver- 
stehen ; es ist aber lange nicht genug, wenn er rechnen kann, er 
muss auch Tarif rechnen kftuuea und das ist bekanntlich ganz 
etwas anderes ; selbst wenn man aber die Bahn, welche eine Aende- 
rung an ihrem Localtarife gemacht hat, verhalten könnte, den Ein- 
fluae derselben sofort auch auf alle directen Tarife zu ermitteln und 
zu diesem Behufe ein Heer von Beamten herzusetzen, so wäre das 
wiedar nicht genug. Es müssen sich auch die anderen Bahn Verwaltungen 
an der Arbeit betheUigen, die müssen hergehen und prüfen, ob das 
richtig ist, was da durchgeführt worden ist, bevor es zur Ein- 
führung gelangen kann. 

Nachdem wir bei den Staatabahnen in Folge der wiederholten 
Aenderungen der Localtarife Erfahrungen in dieser Richtung gemacht 
haben, kann ich versiebern, das* trotz der angestrengtesten Arbeit 
und Mtkbe und trotz des von allen Seiten als selbstverständlich vor- 
ausgesetzten Strebens, eine möglichst rasche Erledigung zu erzielen, 
ein Zeitraum von mindestens drei Jahren erforderlieb ist, um z. B. 
bei einer Aenderung des Localtarife« der Staatsbahnen alle directen 
Tarife den geänderten Verhältnissen anzupassen. Hieraus ergibt «ich, 
dass während dieser Zeit der Umarbeitung die Tarife Unrichtigkeiten 
aufweisen müssen, welche dann als. weiss Gott, wie grosses, unite- 
henerea Unrecbt hingestellt werden! Auch in dieser Beziehung Huden 
wir also gewiss nicht einen Fehler am Systeme, sondern nur in der 
Schwierigkeit der Durchführung, welche sich wieder nur aus der 
Masx.jiiliaftigkeit des Materialea ergibt. Wenn es also nicht möglich 
ist, allen Aenderungen an den Localtarifen, sei es, dass diese durch- 
greifender Art sind, sei es, dass sie sich nur auf einzelne Artikel 
und Relationen beschränken, in verhältnUsmässlg kurzer Zeit in den 
directen Tarifen Rechnung zu tragen, so würde sich, wenn den 
daraus resnltirenden Schwierigkeiten wirklich die Bedeutung bei- 
gemessen werden wollte, wie dies von den Gegnern des gegenwärtigen 
Verfahrens geschieht, kein anderes Mittel ergeben, als d i e E i n- 
fuhrung jeder Frachtermässigung imL ocal- 
ver kehre insolange zu sistiren, bis deren 
gleichzeitige Berücksichtigung in allen di- 
recten Tarifen möglich ist. Dass dies unausführbar 
ist, bezw. die Interessen der Verfrachter auf's empfindlichste schä- 
digen würde, braucht nicht näher erörtert zu werden. 

_ Was die Form der Darstellung der directen Tarife anbelangt, 
kann ich in Anologie dessen, was ich von den Localtarifen gesagt habe, 
bemerken: Aueh hier wäre das Beste: Herstellung von Stationstarifen 
nach allgemeinen, einheitlichen Grundsätzen für alle Relationen der 
directen Verkehre. Hieraus wurden sich jedoch nur für den Öster- 
reichischen Verkehr allein eine Zahl von 67,584.875 Tarif Positionen 
ergeben. Das ergäbe im Format des General-Üfitertaxifea ein Buch 
von 51.988 Seiten, in Octavforinat ein Buch von 168.9UO Seiten! 
Das ist eben nicht möglich! Nun kann aber bei directen Tarifen das 
Ausknnftsmiitel, sich mit Kilotneterzeiger und Gebtlhren-lterechnunga- 
I abelle zu behelfen, nicht angewendet werden. Mau musa also doch 
Sutiorutarife machen. Da es aber nicht möglich ist, sie im vollen 
Umfange herzustellen, muss man sieh begnügen, blos diejenigen Re- 
lationen heranazusnehen, in denen man einen grösseren Verkehr er- 
wartet und dieselben entsprechend zu gruppiren. 

Bei einer solchen Grnppirnng entstehen aber wieder neue Schwierig- 
keiten, besonders deshalb, weil für die einzelnen Gruppen und Gebiete 
die Liunk-sitrenzen nicht angewendet werden können, sondern die 
natürlichen Verkehrsgsbiete berücksichtigt werden müssen. So kommt 
es, dass lüebei auch Fehler unterlaufen, wie bei dem berühmten Tarife 



SBdbahn-Bohmen. Es ist dies zwar bedauerlich, aber wieder nur 
ein Fehler in der Ausführung, nicht im System! 

Anch was die anzustrebenden Verbesserungen in der Gruppirung 
der bestehenden Tarife anbelangt, so bleiben die Bahnverwaltnneen 
nicht mUssig. Speciell die Staatabahnen sind schon seit Jahren bestrebt, 
eine Vereinfachung zu erzielen, durch das möglichste Zusarcinenlpgen 
der Tarife dadurch, dasa Gebiete zuBzmmengefasat werden, dass die 
Theilnng der verschiedenen Tarife in zahlreiche Hefte redneirt wird. 
Bs stOaat dies jedoch oft auf Einwendungen der Frachtgeber, z. B. 
wollen die Hoütinteressenten ihre Uotztarife für sich allein haben, 
damit sie nicht im allgemeinen Tarif zu suchen haben, die wünschen 
nicht die Generalisirung, sondern die Speeiallsirung. 

Was nun die Art und Weise der Durchführung von Tarif- 
änderuugen anbelangt, so wäre es wohl wieder das einfachste, bei jeder 
Veränderung den ganzen Tarif umzuarbeiten. Das geschieht, wenn 
es sich um wesentliche Veränderungen handelt ohnehin, aber wenn 
z. B. sich nur für einzelne Artikel oder Relationen Ermässigungen er- 
geben, oder wenn eine neue Station aufgenommen werden soll, da 
wird uns wohl Niemand zumuthen, dass aus diesem Anlasse der 
ganze Tarif neu gearbeitet werden soll ; das würde die Kosten in's 
Unermeealicbe ateigeni! Mau musa sich daher mit Nachträgen be- 
gnügen. Daaa dadurch auch Complicationen entstehen, ist nicht r.n 
leugnen, aber es ist der Zwang der Notwendigkeit vorhanden. Ich 
kann doch nicht 500 Seiten, weil 5—6 Seiten zu ändern sind, einfach 
wegwerfen, sondern ich musa mich darauf beschränken, auszubessern, 
Nachträge zu verwenden. Wenn mehrere Nachträge vorbanden aind, 
werden dieselben zusammengezogen und es wird eine neue Auflage 
gemacht, um die Arbeit zu erleichtern. Speciell die St&atseisenbahn- 
Verwaltung hat dieser Seite der Frage ein besonderes Augenmerk 
zugewendet. Als Beweis dessen kann ich auf den General-Gütertarif ver- 
weisen. Die Staatababn-Verwalmug bat hiedurch ein Werk in's Leben 
gerufen, welches in Oesterreich als ein Unicum bezeichnet werden 
kann. Der General-Gütertarif der k. k. Staatsbahnen nmfasst nimmt- 
liehe Tarife, an welchen Stationen der k. k. Staatsbahnen betheiligt 
sind. Derselbe stellt »ich daher dar als eine Reprodnction der Local- 
tarife und als eine Reprodnction, ein Auszug aus sämmtlicben directen 
Tarifen, durch welche irgend eine Station derk.k. Staatabahnen berührt 
wird. Es ist alles Mater iale beseitigt, welches sich nicht auf den Ver- 
kehr der österreichischen Staatabahnen bezieht, eine Sichtung deaMa- 
teriales, welche schon eine wesentliche Vereinfachung in sich schliesst. 
Das wäre aber noch nicht genug. Auch einem der grössteu Uebelstände, 
nämlich dem der schwierigen Handhabung der Nachträge wird 
Rechnung getragen. Es ist nämlich die Einrichtung getroffeu, dass 
der Satz des Geueral-Gütertarifes ein für alleinale stehen bleibt, daas 
er nicht abgelegt wird. Wenn Nachträge herauskommen, ao wird 
dies nicht in der Weise gemacht, dass die Stationsorgane genOthigt 
wären, die Tarife handschriftlich auszubessern, sondern es wird eine 
Eisatzseite gedruckt und hinausgegeben, die an der betreffenden 
Stelle eingeklebt werden kann. In jeden Tarif werden in dieser Art 
die verschiedenen Nachträge verarbeitet, so daas für den praktischen 
Gebrauch der Organe der Staatabahnen und das die Staatsbahnen 
benutzende Publikum, wenn dasselbe sich nur des General • Güter- 
tarifes bedienen wurde, was jedoch nur in sehr geringem Masse ge- 
schieht, alle Unbequemlichkeiten der Nachträge in Wegfall kommen. 

Unter allen Umständen kommt das grosse Werk am 1. Jän- 
ner j. J. neu heraus, mit vollständig richtig gestellten Tarifen, welche 
alle Nachträge bereits enthalten. Das sind ganz wesentliche Vor- 
theile und ich habe geglaubt, daa speciell hervorheben zu müssen, 
weil hieraus am klarsten hervorgeht, welchen Wert die Staatseisen- 
bahn- Verwaltung auf die Vereinfachung der Verhältnisse legt, und 
daaa aie sich zu Gunsten derselben sogar schwere Opfer auferlegt, 
was daraus ersehen werden kann, dass die Drucklegung des General- 
Gütertarife* ü. 35.000 pro Jahr kostet. 

Wenn ich uun das Gesagte resumire, ao hoffe Ich zur Ab- 
Schwächung der Klagen über die Bedeutung der Mängel, wie sie 
im Tanfwesen bestehen, beigetragen zu haben. leb glaube gezeigt 
zu haben, wie das alles auf Quellen und Ursaebeu zurückzuführen 
ist, und dass man so manche Complicationen und Schwierigkeiten mit 
Rücksicht auf die grosse Aufgabe mit in den Kauf nehmen muas. 
Ebenso wie die Kiaenbahn die Diatanz wohl abzukürzen, aber nicht 
vollständig zu beseitigen vermag, so ist dies auch bei allen anderen 
Schwierigkeiten der Fall, welche durch die Masse, durch die Grosse 
der Sache gescbaOeu sind. Solche werden nie ganz beseitigt werden. 
Ich habe mir erlaubt, einzelne Punkte anzugeben, bei welchen Mängel 
in der Durchführung gefunden wurden, wohl aber auch die Wege 
angedeutet, auf welchen eine Besserung herbeigeführt werden könnte 
und es wird die Aufgabe der BahnrerwaJtnngen sein, in diesen Be- 
ziehungen die Verbesserungen eintreten zu lassen, wo es eben mög- 
lich ist. Ich habe geglaubt, das Tarifsystem vertbeidigen, die 
Fehler nnd Mängel anf das richtige Mass zurückzuführen zu müssen, 
Licht und Schatten, entsprechend der Wirklichkeit, besser zu ver- 
theilen, als es in dem Vortrage der Fall gewesen. Und damit beende 
ich meine Ausführungen und danke Ihnen, meine Herren, für Ihre mir 
geschenkte Aufmerksamkeit und Geduld. 
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Nach Eröffnung dar Sitzung in der Clubversammlung am 
6. April I. J. nimmt Herr Revident H ö s s i g dos Wort zu einer 
thatsächlicheo Berichtigung, indem er den ihm seitens de« Derrn 
A. Freud gemachten Vorwurf de* Plagiates durch den Hinweis, 
anf eine von ihm bereit« im Jahre 1B94 gemachten Publikation, welche 
denselben Gedanken wie nein gegenwärtiger Vortrag com Ausdruck 
brachte, wiederlegte. 

Das Wort ergreift Herr Central - Inspector Kitter v. L o e h r. 
Meine Herren ! Da» Thema, das uns hier beschäftigt, lautet: Das 
Tarife}' stem nnd dessen Einfluss auf den Rechnangsdienst. 
Ausser dem Schmerrenssebrei, welchen Herr H B s s i g Uber die Be- 
lastung der Beamten durch die Vielheit, Complication und das 
Schwanken der Tarife im ersten Vortragsabend ausgestossen bat, 
haben wir Uber den Verrechnungsdienst nichts gebSrt. 

Die kleinen Fehler in den Tanten, welche uns Herr II ö s s i g 
letzthin vorgeführt hat, sind nichts anderes als, nach Minister 
Thielen. „Ungeziefer", welches leiebt beseitigt werden kann und mit 
der Hauptsache wenig zu thun hat. 

Wir hatten aber Gelegenheit, viel aber die Zwangslage zu 
hören, in welche die Tarifbureauz durch die Susseren Verbält- 
nisse gelangt sind. Die Herren, welche dazu berufen sind Tarife zu 
machen, werden ja sicherlich ihr Möglichstes thun, um gute Tarife 
zu schaffen, sie sind aber mitunter, wie sie uns sagen, durch die 
änsseren Verhältnisse gezwungen, Wege einzuschlagen, die ihnen 
selbst nicht ganz passen. 

Speciell Herr Sections - Chel Dr. L i h a r t i k hat in seiner 
meisterhaften Rede einen Theil dieser grossen Schwierigkeiten bei 
der Verfassung der Tarife auseinander gesetzt, Ks ist nnn gar kein 
Zweifel, dass diese Schwierigkeiten sehr zu würdigen sind, nnd es 
ist sicher, dass sich im Grossen und Ganzen an den ansseren Ver- 
hältnissen wenig wird ändern lassen. . 

Ich glaube nicht daran, das« es moglieh ist, irgend eine Er- 
findung, eine plötzliche Entdeckung zu machen, so von heut auf 
morgen, damit das Tarifwesen die wünschenswerte Einfachbeil er- 
halte. Wir werden im Grossen und Gauzen mit den bisherigen Ver- 
hältnissen rechnen müssen. Es wird vielleicht möglich sein, durch 
die Einführung des llarkenwesens im Localverkehre, im Kilgutver- 
kehre, im Gepäckwerkehre, welche ja den Ueehnnngsbeamten sehr 
belasten, Erleichterungen zu schaffen, aber das ist doch wohl nur 
eine Kleinigkeit gegenüber dem Ganzen. 

Ich halte mich nnn für verpflichtet, als Verrecbnungsmann 
auch Uber die durch die Tarifzustände bedingten Verrechnnngs- 
calamitäten Kiniges zu sprechen, und ich glaube, dass hier ein Punkt 
liegt, wo man ansetzen kann, um manches zu verbessern. Es scheinen 
mir die äusseren Verhältnisse gar zu einseitig beachtet worden 
zu sein und dass man nicht genng Rücksicht genommen hat, wie 
sehr hiedurch der innere Dienst der Bahnen leide. 

Herr H ü s s i g bat nun ans dem Rückvergütuiigadienst Einiges 
gebracht. Der ROckyergatuugsdienst betrifft aber höchstens l-5j* 
des gesammten Materiales. 

Wir haben gehört, und es ist anch ganz richtig, dass dieser 
geringe Percentsatz trotzdem eine ganz horrende Arbeit macht, aber, 
meine Herren, nm wieviel grösser ist die Arbeit bei den anderen 
95 i, ! Die Frictionen in den Stationeu und in der Coutrole sind 
viel empfindlicher, weil eben die Fehler und Schwierigkeiten sich auf 
den gauzen Rest beziehen. 

Ich möchte Sie da nicht mit statistischen Ziffern besebwereu, 
sondern will Ihnen nur ganz kurz sagen, was das Reehnnngsmaterial 
meiner eigenen Controle, welches von den Stationen einläuft — ohne 
Personen- und Uepäcksdienst — wiegt. 

Wir haben jährlich 10.220 kg Frachtkarten, 

7.600 . llonatsrechnungcn. 
8.1500 „ Bezugsscheine und Avisi, 
im „ XachnahmeDocnment«, 
das macht zusammen 27.0510 Kilo. 

Nun sind aber ausser der Nordbahn in Oesterreich - Ungarn 
noch andere Bahnen, deren Länge etwa das Zwauzigfache der Kord- 
babnlänge ist. Das gilt also, wenn wir die obige Zahl mit 20 multi- 
pliclren circa öOOOOO kg, also circa 50 Waggonladungen ! 

Nun, meine Herren, bei dieser Quantität machen sich selbst kleine 
Cutnplicationeu, die sich ja so oftmals wiederholen, recht fühlbar. 
Doch damit wird sich der Calculant anf der Station und die Controle 
im Centrale »blinden mttssen. Das gehört zu den normalen Dingen und 
muss gemacht werden; es kann auch gemacht werden, wenn man die 
Sache richtig eintheilt, Kleinigkeiten ausscheidet u. t. w., da lasst 
sich die tieschiebte bewältigen. Aber nun kommt das Schlimme und 
UeberflOasige, das sind die mehrfachen Verrechnungen dieser grossen 
Quantität!!! Die ('»ntrolsbe&mteu sind dann gezwutigeu, dadnreh, 
dass zunächst einmal die Antheilstabellen fehlen, zuerst provisorisch 
und dann später definitiv abzurechnen. 

Das Central- Abrechnungsbureau in Wien weint circa 5000 rück- 
ständige Monataperioden aus. Hiezu die bei den Bahnen und im 



Siegediner Abreebnungsbnreau befindlichen, znsamraea circa 7000 
rückständigen Monatsperioden, gibt 12 000 Monataperioden, oder 
1000 Tarifjahre, um ein etwas drastisches Bild zu gebrauchen. 

Wenn man nun berücksichtigt, dass ein guter Theil schon bei 
der Rückvergütung wiederholt gerechnet werden musste, so haben 
wir eigentlich das Vergnögen, die Sache theilweise dreimal, jedenfalls 
zweimal zu verrechnen. 

Betreffend des Auslands - Verkehres habe ich mir erlaubt, ein 
Graphikon an die Wand zn kleben, welches Ibneo die Verrechnung 
zeigt von 1890-1896. 

Die rotten Striche bedeuten die provisorisch abgerechneten 
Jahrgänge. Sie sehen, dass eine ganz hobsebe Anzahl noch seit 9j 
bis Dl im Rückstände ist ; das ist schon einmal provisorisch ver- 
rechnet worden, muss aber noch einmal definitiv verrechnet werden. 
Das sind Rückstände durchschnittlich von S— 6 Jahren. Es ist selbst- 
verständlich, dass dieser Umstand die Rechnungsbeamten ausser- 
ordentlich belastet, weil eben alles doppelt gemacht werden mnss. 
Noch schlimmer aber steht es mit den Cartellen nnd Umkattirungtru. 

Wenn wir annehmen, dass einmal provisorisch abgerechnet 
wurde, ein zweites Mal vielleicht zur Rückvergütung und ein drittes 
Mal die definitive Verrechnung folgt, dann kommt erst die Cartell- 
abrechnung und dann die Urukartirnngsabrechnung. 

Sie »eben auch hier eine schöne Zahl von Rückständen, die 
noch gar nicht abgerechnet sind. 

Bei den Cartellen ist nun die grosse Schwierigkeit die, dass 
die Sachen deshalb nicht abgerechnet werden konnten, weil die Bestim- 
mungen über die Abrechnungen nicht selten bis heute fehlen. Es gibt 
hier sehr viele strittige Paukte, weil nicht seinerzeit hei Ahschluss 
des Cartells schon Abrechnung«- Bestimmungen festgesetzt worden sind. 
Wenn nun jetzt das Central -Abrecbnungsbureau sich an einen mass- 
gebenden Verband nm Aufklärung Uber diesen oder jenen Punkt 
wendet, so bekommt es dann sehr häufig ajournirende Antworten, 
so dass die Sache nicht weiter geht. 

In all' diesen Rückständen stecken aber Hunderttausende von 
Gulden nnd es ist nicht gleicbgiltig für die Bilanz einer Bahn, ob 
diese Hunderttausende von Gulden in Einem Jahr an bezahlen oder 
zu vereinnahmen sind. Es sind dadurch die Bilanzen der österr.-nngar. 
Kiaenbahu-Verwaltungen seit Jahren gewissennassen ein Compromiss. 
Man ist nicht im Stande, zu sagen, ich werde heuer ans den 
Rttckständeu-Abrechnnngen so und soviele Hunderttausende bekommen 
oder zahlen, man weiss es nicht, es sind das Dinge, die sieb jedem 
Voranschlag entziehen. 

In Oesterreich-Ungarn sind 2000 Personen continnirlich mit der 
Abrechnung und Controle beschäftigt, welche etwa ff. 2,000.000 Jabres- 
bezllge erhalten. Sie arbeiten angestrengt und unverdrossen, so manche 
werden heimgesucht von nwösen Zuständen, infolge der aufreibenden 
Arbeit — und doch haben wir diese Rückstände ! 

Sie dürften, meine Herren, aus diesen ganz oberflächlichen 
Andeutungen — ich kann hier nicht näher eingehen in einer Ver- 
sammlung, die nicht aus engeren Fachcollegen besteht — wohl 
den Eindruck empfangen haben, wenn es schon schwer ist, Tarifmann 
in Oesterreich zu seiu, ist es noch viel schwerer, Controlmann zu sein! 

Um nnn halbwegs aus dem Gestrüppe der Rückstände sn 
kommen, die ja nur dadurch entstanden sind, dass man bei Her- 
stellung der Tarife und Abmachnngen nicht gleichzeitig auf die 
definitive Regelung der Abrechnungen Bedacht genommen hatte, 
mussten wir in den letzten Jahren Gewaltmassregeln, gewaltsame 
Ausgleiche vornehmen und wir konnten da auf die feinen Abmachungen 
der Tarifmänner sehr wenig Rücksieht nehmen. 

Es mussten in den letzten Jahren, damit nur überhaupt ab- 
gerechnet werden könne, in manchen Cartellverbänden eigene Special- 
Übereinkommen, namentlich bezüglich der Umkartirungen, geechaifeu 
werden, wonach unter Vernachlässigung gewisser Rechnungsposten 
mit Abstrichen bis zu 30»; 0 gearbeitet wird, u. dgl. Insbesondere 
die Abrechnung der Umkartirungen kostete eine ungeheuere Arbeit und 
viel Geld (bis jetzt circa fl. 200.000), liefert geradezu versehwindende 
Saldi nnd ist doch in absehbarer Zeit nicht fertigzubringen. 

Man frägt sich, wozu zuerst das compheirte Cartell war, wenn 
mau ganz anders abrechnen muss. 

Nun, das ist alles recht schön, oder eigentlich nicht schön, 
aber was kann man gegen diese Verhältnisse tnun'r 

Ich möchte vorschlagen, man ziehe von jetzt ab die Controlen 
regelmässig als massgebende Consulenten fttr die formale Seit« des 
Taritwetens und insbesondere für die Schaffung der Abrechnung»- 
Bestimmungen im Vorhinein mehr heran 

Bis jetzt hat man die Rechuungsmeuscben etwas link« liegen 
lassen ! Herr Section»-Cbef Dr. L i b a r z i k hat ganz richtig den 
künstlichen Gegensatz zwischen Tarif und Verrechnung perhorrescirt ; 
zwischen diesen beiden Dienstzweigen, die sieb als Theorie und Praxis 
darstellen, soll es keinen Gegensatz geben, sie sind aneinander an- 
gewiesen wie die siamesischen Zwillinge. 

Das Beste wäre die absolute Vereinigung, so dass der Tarif- 
inaun das, was er heute bestimmt, morgen anch ausrechnen 
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und die Sappe, die er einbrock', «ich gemessen roüaste. Leider geht 
dies nur bei ganz kleinen Unternehmungen, bei grossen ist sofort die 
Uebersicht verloren, da die Geschäfte beider Dienst zweige so massen- 
haft sind, das«, wie wir gesehen haben, zn gewaltige Arbeits- 
Quantitäten zu bewilligen sind, die jede ihren Hann erfordern. 

Bei grossen Uoternehmnngen würde, wenn man die Controle 
dem Tarif unterstellen würde, wahrscheinlich der Turidlienst oder 
die Controle zu kurz kommen, je nach der Capacität des Chels. 

Es bleibt also nur die gleichberechtigte Nebeneinanderstellung 
des commerciellen und des Becbnnngsdienstes übrig, ein Verhältnis, 
welches einzelne Bahnen schon seit Längerem mit Vortbeil prakticiren ; 
leb erinnere nar an Belgien, welches eine eigene Einnahmen Control- 
Sektion im Miaisteriam besittt. 

Natürlich hätte die Controle nur die formelle Seite der Tarife, 
limbesondere die Einheitlichkeit, Einfachheit nnd Klar- 
heit der AbrecbnnBKsbeMitiimur.t'cn tn vertreten — aber dies 
mit voller Autorität. Sie bitte insbesondere darauf zu sehen, 
das« einheitliche nnd klare Benützung*- nnd Abrechnung*- Bestim- 
mungen im Vorhiuein für jeden Tarif, für jede« Carte] 1 festgestellt 
sind, die «o lange für definitiv gelten, bis sich die Tarifbureaux meri- 
torisch anders geeinigt bitten. Damit ist erzielt, dass die mehrfache 
Abrechnung wegfällt. 

Zorn Schlüsse will ich noch ausdrücklich hervorheben, dass es 
mir ferne liegt, den österreichischen Tarifmftunern mit meinen 
Aeasserungen zu nahe zu treten; es ist mir recht wohl bekannt, welch' 
sehr grosse Schwierigkeiten Torliegen, wie viele nnd wie viele ehr- 
liche aufopfernde Arbeit und wie viel Intelligenz es erfordert, sieb 
zwischen den widerspruchsvollen Grundlagen durchzuwinden, — aber 
ich kann es ihnen nnr empfehleu, dem Controlmann auch sein Recht an 
gönnen, ihn nicht als eben „unproducliven", nnr lästigen Coltcgen 
anzusehen, sondern Band in Hand mit ihm tn arbeiten, — znm 
Natten der Sache, — inr Ebre des Flügelrades I ! 

Herr Ober- faspectur Brüll: Meine Herren I Ich bitte zunächst, 
aüs dem Umstände, dass ich nochmals das Wort ergreife, nicht abzu- 
leiten, dass ich die Absicht habe, Sie lange aufzuhalten. 

Ich habe zunächst Bücksicht zn nehmen auf das, was Herr 
H Ossig bei dem ersten Discnssions- Abend gewissenua-uten zur Er- 
Läuterung seines Vortrages sagte nnd mues auch auf sein Schluss- 
wort znrückkonunen. Herr H 9 s s i g glaubte sich entschuldigen 
z« müssen, dass er den Vortrag so oder so gehalten hat. Ich meine, 
dass sieh Herr H 6 a s i g in beiden Füllen im Irlthum befindet. Fflr's 
Erste glaube ich, bedarf es keiner Entschuldigung, dass er den Vor- 
trag gehalten bat; im Gegantheil, und ich mochte das nicht für mich 
allem gesagt haben, sondern ich glaube gewi^erimssen aas der 
gauzeu E&twirkelnog der DisMission die ßerecrititfung ableiten zu 
k> innen, auch für die Anderen sprechen zu dürfen, wenn ich sage, 
wir sind Herrn H fl s s i g grossen Dank schuldig, und wenn wir 
noch in Rücksicht ziehen, dass wir ohne die Anregaug de« Herrn 
H 0 • s i g such nicht das Vergnügen gehabt hätten, den formvollendeten 
Vortrag des Herrn Sections-Chefs Liharzik zu hüren, so wird 
unser Dank ein um so grosserer sein. 

11 it dem Schlussworte, welche« dahin lautete, als wäre der 
ganze Vortrag nichts anderes als .ein heransgepresster 8ch incrzens- 
sebrei eines arg gequälten BückverKttt icuirieamten" — das sind die 
eigenen Worte des Herrn H Ossig — kann ich mich nicht einver- 
standen erklären. Wenn wir hier in dieser Hinsicht von Scfamertens- 
schreien reden, so konnten wir auch mit solchen von Tarifbeamten 
K immen, allein so steht die Frage nicht. Der Schwerpunkt liegt 
wohl darin, wie bereits Herr Central-Inapeetor Bitter von L o e h r 
mit Recht angedeutet hat, ob und welche Massnahmen zu treffen 
seien, am Verbesserungen herbeizuführen. 

Es ist sehr leicht mOglicb, das« man sich bisher zu wenig Zeit 
genommen hat, sieh mit dieser Seite der Frage zu befassen und dar-s, 
wenn man sieb diese Zeit nehmen würde, man etwas ganz Tüchtiges 
sthaffen konnte. 

Es bat mieh beim ersten Discuasions-Abend eine Bemerkung 
unangenehm berührt und das war der Vorwurf eines Mangels an 
u'cogTaphischen Kenntnissen, welche den Tarifbureaux in Bezug auf 
den nordwem bi 'hm liehen Verband gemacht wurde. Ich auerkenne 
vollständig das Recht eines Jeden, Kritik zu Oben, aber ich für meinen 
Theil beanspruche auch das Recht, an einer derartigen Kritik Kritik 
zu üben. Es wäre sehr erwünscht, wenn jede Kritik sich innerhalb 
gewisser Grenzen halten würde. Ich will daraus keinen Vorwarf I 
gegen Herrn H Ossig eonstraireu, aber ich bitte, mir zu gestatten, 
bei dieser Gelegenheit etwa« über die Art nnd Weise, wie auch von 
einem Tarif-Fachblatte Kritik geübt wird, anzuführen. 

Der .Allgemeine Tarif-Anzeiger- bringt am 14. Februar einen 
Artikel, der speciell gegen die Nordbabn gerichtet ist. 

„Da der fragliche Frachtvertrag ans der Zeit vor dem 
1. August 1895 stammt, also vor Einrechnung der nur Reclamations 
Erledigung notwendigen Zeit in dis einjährige Verjährungsfrist, so 
entsteht die Frage, ob der hier besprochene Ansprach nicht als ver- 
jährt anzusehen ist. Das würde schon eher erklären, warum die Nord- 



I bahn neunzehn Monate verstreichen lies«. Von Verjährungen lebt 
sicfa's eben auch nicht schlecht. 1 ' 

Meine Herren ! Das ist eine Insinuation, wie sie arger nicht 
gedacht werden kann! Zn derartigen Sieben sollte sich ein Blatt 
nicht hergeben. 

In dem „Tarif-Anzeiger" vom 4. April d. J. wird mit sehr 
scharfen Worten darauf hingewiesen, das« bei einigen Bahnen der 
Localtarif vergriffen sei und am Schlüsse der bezüglichen Notiz gesagt : 
„dann wandert man sich, wenn das Publikum murrt." 

Ich habe selbstverständlich nicht die Befugnis, mich darüber 
aaszusprechen, warum die Stidbahn den Localtarif nicht erneuert bat. 
Bei der Nordwestbshn ist es sehr einfach, den Urund herauszufinden, 
warum der Tarif nicht erneuert wurde. Wir haben zn unserem Local- 
tarife vom August 1883 vier Nachträge, was gewiss nicht viel ist, 
und ich glaube, dass es nicht viele Bahnen gibt, die in der Ausgabe 
von Nachträgen so bescheiden sind, als die Nordwastbabu. Im 
Jahre 1895 haben wir noch circa 900 Tarife gehabt und wir konnten 
nns sagen, da« dieselben vielleicht für 1 —2 Jahre genügen würden. 
Im September 1896 war die Verstaatlichung der Nordwestbahn in Sicht. 
Sie werden zugeben, das* das gewiss kein Anlass für nns war, ans 
damit zu beschäftigen, den Localtarif zu erneuern. Jetzt haben wir 
allerdings nar einen kleinen Vorrath und wir befassen uns daher 
pflichtgemäss bereits seit Monaten mit der Frage einer Neuauflage 
unseres Local tarifes. 

Meine Herren! Das Publikum murrt überhaupt nicht so arg, 
wie es im .Tarif-Anzeiger« steht. Das Publikum hat kein so grosse« 
Verlangen darnach; es wird eben auch hier, wie dies ani allen Ge- 
bieten vorkommt, ein bischen gehetzt u. zw. gewöhnlich mehr als 
nüthig ist und wenn ich das sage, so dürfen Sie mir glauben, dass 
ich mich nicht auf den Standpunkt «teile, deu Herr Inspeetor Rank 
in Nr. 10 der Clubzeitnng vom 1. April d. J. kennzeichnet, als würde 
man „dem Gegner lieber mit dem Degen in der Faust als mit der 
Feder enttfegeutretuu." 

Ich bin der Meiunng, dass es im Control- und RilckrergUtangs- 
wesen zweifellos viel leichter ist, eine bestimmte Instruction zu er- 
tbeilen; ich will damit nicht gesagt haben, da** e« mOglicb sein 
würde, eine so genaue Instruction zu geben, 'dass hiedurch jeder 
Zweifel in der Controle beseitigt werde. Aber ich glaube Ihre Bil- 
ligung zu finden, wenn ich sage, dass es viel schwerer ist, für das 
Tarifwesen eine ganz bestimmte Instruction zu verfassen. leb 
weis« ganz genau, dass sich viele Herren die KOpfe hierüber zer- 
brochen haben nnd doch ist es nicht möglich gewesen, nach der 
Richtung, wie auch Herr Seetioni-Cbef Dr. Liharzik selbst frei- 
mathig zugegeben hat, Besonderes zu erzielen. 

Wir Tarifmänner haben die absolute Pflicht, uns den wlrth- 
sebaftlichen Verhältnissen an anpassen ; wie die wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse in 2 oder 5 Jahren sich gestalten werden, da« kaun ich in 
einem am 0. April 1887 datirten Tarif nicht wissen and nicht ahnen ; 
das ist einfach unmöglich. Meiner Meinung nach ist es jedenfalls 
zweckmässig, zu prüfen, ob und inwieweit eine Verbesserung des 
gegenwärtigen Zustande« herbeigeführt werdeu konnte. Und wenn 
Herr Central-Inapeetor von LoeAr den Appell an die Tarifmänner 
gerichtet bat, sie mögen sich mit allen in dieser Frage inbetraebt 
kommenden Fäctoren ui's Einvernehmen setzen, SO inusa ich tagen, 
das i-it eine Idee, Uber welche mau jedenfalls reden kann. Ob aber 
das Ziel auf diesem Wege erreicht werden wird, das weiss ich 
natürlich noch nicht. Ich aber glaube, dass es ganz zweckmässig 
wäre, den Versach zu machen durch die Coastituiraag eines besonderen 
Comites, welches sich mit all' diesen Fragen zu beschäftigen hätte. 

Ich glaube die Versicherung geben zu kOnnen: Jede Verbes- 
serung ist erwünscht und sie wird freudigst begrusst werden nnd mich 
znm allermeisten würde es freuen, wenn die Fehler der Tarife haldigst 
beseitigt werden konnten, so zwar, daas wir bei einem ähnlichen 
Anlas* zu einer Discussion nicht mehr nur Anklagen von den ver- 
schiedensten Seiten zu hüren bekommen, wie sie diesmal erhoben 
worden sind. 

Herr Secretär Dr. Spitzer: Meine verehrten Herren ! Es ist 
etwas misslich, am Schlüsse einer Discussion das Wort tu ergreifen, 
wenn man darauf gerechnet hat, die Discussion einleiten zn künnen. 
Das ist heute meine Lage, da ich durch eine Dienstreise leider ver- 
hindert war, schon am ersten Discuasioas-Abende das Wort zu ergreifen. 
Es ist speciell heute vor 14 Tagen an diesem Platze von berufener 
Seite ein ausgezeichneter Vortrag gehalten worden, welcher weit Ober 
den Rahmen der vorliegenden Discussion hinauswuchs, so zwar, dass 
ich mich nicht blos. wie der Herr Vorredner, darauf beschränken 
mochte, diesem Vortrage meine vollste Anerkennung zu zollen, sondern 
weiter zu gehen und ich glaube die vollste Zustimmung der geehrten 
Versammlung zu haben, wenn ich erkläre, wir müssen sagen : pater 
peccavi ! Denn uns allen, die wir nns bis dahin an der Discussion 
in Wort oder Schrift betheiligt hatten, sind in erster Reihe die 
Augen geöffnet worden durch den Vortrag des Herrn Sections-Chefs 
Dr. Liharzik, das« die Anregung, die im Vortrage des Herrn 
HOsaig gelegen war, weit Ober diesen Anlass hinausgeht und von 
grosseren und höheren Grwfchtspnnkteu aufzulassen sein wird. Nicht 
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Kleinigkeiten, Mängel in der Durchführung, wnrde uoi getagt, »ondern 
das ganze System tat ira vertheidigen, und ea ist dies in so aus- 
gezeichneter Weise geschehen, dasa mir kaum noch etwas zu be- 
merken übrig bleibt. 

Uebrigens jenen ITerren Fach collegen, welche nicht Taritminner 
sind und welche den Ausführungen des Herrn Vortragenden seinerzeit 
mit so grossem Beifall gefolgt sind, sei es gesagt, dass wir Tarif- 
iniinner nicht so gani kopflos, als es nach dem Vortrage des Herrn 
H 0 ss ig den Anschein hatte, im Gegentheil, daas wir gerade so 
vorgeben, wie wir unter den heutigen Verhältnissen vorgehen müssen 
und ich bedauere lebhaft, dass beute vor 14 Tagen nicht all' diejenigen 
geehrten Herren Collegen, welche süh seinerzeit auf unsere Konten 
so aoterbalten hatten, anwesend waren, um untere Verteidigung 
hören zu können. 

Ich mochte mir nun gestatten, nur noch einen Punkt in kurzen 
Worten auszuführen. Es ist das der Punkt, welcher am meisten an- 
gegriffen worden ist und sich factisch so unangenehm fühlbar macht, 
nämlich die Complicirtbeit der directen Tarife oder — wie sie ge- 
wöhnlich anch genannt werden — der Verbandstarife. 

Den geehrten Herren Collegen vom Tarifwesen kann ich wohl 
nicht« Neue* bringen, ich wende mich daher an die Herren Techniker. 
Wenn wir uns Torstellen, ein Frachtführer, und zwar ein Aclufracht- 
fflbrer, hätte ein Out zu befördern, beispielsweise einen Wagen Ge- 
treide in Sacken, nehmen wir an, Ton Baden nach Alland — das 
ist auf einer scheuen, ebenen Strasse — und denken Sie sieb, dass 
ein anderer Fuhrmann eine ganz gleich lanee Strecke, nehmen wir 
an von Wolkersdorf in der Richtung nach Ulriebkirchen, blos durch 
die Ausdehnung unseres schönen Wiens von Sud nach Nord getrennt, 
ganz dasselbe (Int, ebenfalls einen Wagen Getreide zu befördern 
hätte, wird es Jemanden einfallen, Ton dem Wolkersdorfer Fuhrmann 
den Transport zu demselben Preise zu verlangen, wie Ton dem Badener 
Fuhrmann t Gewisa nicht! Oder, denken Sie, meiue Herren, au die 
Strasse von Lend nach Gastein, jene furchtbar steile Bergstrasse, 
welche man mit Frachten nur 6- oder 8*plnnig befahren kann ! Wir 
haben also der Schwierigkeiten des Terrains unter allen Umständen 
zu gedenken. Aber auch bei ganz gleichen Terrainbedingungen hat 
jeder Fuhrmann »eine besonderen Ueatebungskosten, die Pferde- 
futtemng, die Wagenreparatur, die Amortisation seiner Betriebs- 
mittel u. s. w. Wenden wir dies auf die Eisenbahn an, so ist es 
ganz evident, dass man von einer Eisenbahn niebt verlangen kann, 
sie möge dieselben Güter zu demselben Preise befördern, wie eine 
andere. Ich will daraus nur deduciren, dass die so arg gerügte Ver- 
schiedenheit der Localtarife in Oesterreich unbedingt nothwendig ist, 
insolange es verschiedene Privat bahnen gibt, Ton denen eine jede im 
Interesse ihrer Actionäre die grBaaimSglichen Einnahmen für ihr 
Schienennetz zu erzielen trachtet. Wenn uns vorgehalten wurde, wie 
schön es in dieser Beziehung in Deutschland, insbesondere in Preusseu 
bestellt sei, so bitte ich nur zu bedenken, dass dort einheitliche 
Slaatsbabnen sind, bei welchen verschiedene Bedingungen anf den 
verschiedenen Netzen ausgeglichen werden, dass eben dort da« Ge- 
aamtntergebnis in einen grossen Topf hineinfällt Wenn daher auf 
einem Heile des preussisehen Staalsbahn- Netzes zu wenig einge- 
nommen wird, so wird dies dadurch ausgeglichen, daas anf einem 
anderen Tbeile wieder mehr eingenommen wird. Das, meine Herren, 
ist der wesentlichste Unterschied und insolange wir speciell in Oester- 
reich nicht lauter Staatabahnen haben werden, k a n n es nicht anders 
werden. 

Wenn man nun in Deutschland einen Verbandstartf construirt, 
beispielsweise zwischen einer preussisehen und einer sächsischen 
Station oder zwischen zwei preussisehen Stationen verschiedener 
Directionsbezirke, so braucht man nur die kürzeste Entfernung 
zwischen den beiden Stationen zu ermitteln und bat damit nach dem 
Bareme auch den Tarif gegeben. Bei uns liegt nach dem früher Ge- 
sagten jedoch die Sache ungleich schwieriger, da es ein grosser Unter- 
schied ist, ob an einer Stationsverbinduug von 100 Kilometern die 
Privatbahn A mit 30 uud die Bahn B mit 70 Kilometern betheiligt 
ist, oder ob die Bahn A mit 70 und B mit 90 oder gar nebat A 
mit 10 uoeb C mit 40 und D SO Kilometern den Tarif bildet. Da 
jede Bahn ihr eigenes Bareme berechnet, ergeben sich nachweislich 
für dasselbe Gut anf derselben Strecke verschiedene Tarife, je naeh 
der Betheiligung der Bahnen an der Tarifbildnng. So lange wir nicht 
ausschliesslich Staatabahnen in Oesterreich haben — uud anch dann 
wäre es noch eine grosse Frage, weil die geographischen uud auch 
sonstigen Verhältnisse nicht so ähnlich liegen wie in Prenssen — 
wird es von dem beuügeu Tarifsystem kein Abweichen geben. Dieses 
System und insbesondere die directen Tarife zu vertheidigen, war 
die Aufgabe, welche ich mir heute gestellt hatte. 

Herr Ingenieur H tt 1 1 e r bebt hervor, dass das bestehende 
Tarifsystem wohl vertheidigt, aber nicht gehalten werden kann und 
begründet diese Anschauung dnreh einen längeren Vortrag, in 
welchem er ant mathematischem Wege zeigt, dass die gegenwärtige I 
Tarifbildung eine parabolische und in Folge dessen unrichtige sei, I 
dass vielmehr eine unanfechtbare Tarifbildting sich nach dem Ge- I 



setze einer Hyperbel aufbauen mflase. (Dar Vortrag wird demnächst 
als selbständiger Artikel veröffentlicht werden.) 

Herr Revident H 6 s s i g, dem ob der vorgerücktem Stnude 
am letzten Dieemsionsabende das Woit niebt mehr ertbeilt werden 
konnte, hat sein Besame 1 aber das von den einzelnen Rednern Vor- 
gebrachte schriftlich cinpesundet. Dasselbe lautet: 

.Der Herr Oberinspector Brfil I hat am ersten Diacusaions- 
abende nebst einer eingehenden Beleuchtung der tariarischen Mass 
nahmen der k k. rtsterr. Staatshahaen und deren finanziellen Erfolge 
in den letzten Jahren, meinen Vortrag im Grossen und Ganzen 
eigentlich keiner Kritik unterzogen, es sei denn, daas die mehrmaligen 
Bemerkungen Uber die RuekrergUtniigj-Bureaax und diverse vor- 
gebrachte Heispiele als Kritik gelten sollten. 

Ich stimme dem Herrn Redner vollkommen bei, daas die 
Eiprditionsbeamten nur zu oft die Tarife unrichtig anwenden; diese 
Erfahrung war ja mit der Grund, warum ich die gewiss zeitgemäße 
Frage stellte, ob es nicht opportun wäre, durch Bestellung von 
„commerciellen Instrnctoren* diesem allseits fühlbaren 
Uebelstande abzuhelfen, und wir hörten, dass der zweite Redner, 
Herr Adjunet Wallis diese Idee ganz richtig anffaaste, ja noch 
weiter ausführte. 

Was nnn die Bemerkungen bezüglich der RüclvergUtungs- 
Bureaux anbelangt, so bin ich gerne erbötig, an der Hand der bezüg- 
lichen Erlässe nachzuweisen, daas die Referenten letzteren stets 
entsprechen; auch dort, wo der dunkle Sinn einer Tarifbestimtuuiig 
nicht erkennen läset, welche Geheimnisse in dem betreffenden Tarif- 
übereinkommen enthalten sind, da diese Geheimnisse bekanntlich 
den Control- und Rückvergütung*- Bureanx nicht geoffenbart werden. 

Hier käme es auf einen sehr billigen Versuch an, einmal 
einen sehr vereinen Tarifbeamten auf einige Tage in das ROekver- 
gütunga-Burean zur Erledigung einiger, mehrere Relationen ent- 
haltender Kttckvcigütungagesuche an entsenden. Der Effect könnte 
nicht ausbleiben ; dieser Herr würde trotz seiner tarifariseh en 
Kenntnisse in einem Verkehre wohl nur zu bald einseben 
leinen, dass mau in dem mehrgenannten Bureau niebt einen, — 
Hindern alle Tarife kennen innss ! 

Umso erfreulicher ist es, dass der Herr Oberinspektor am 
dritten Pisrassionsabend seinen Standpunkt vom ersten Abende 
wesentlich modifletrte und es wird wohl allseitig begrttsst werden, 
sowohl die Anregung wegen der einzuberufenden grossen Tarit- 
enquete, wie nicht minder die Mittheilung, daas der Doyen der 
österreichischen Tarife. — der I<ocaItarif der Nordwest-Bahn — vielleicht 
eine — Neuauflage erfährt. 

Was Herr Adjnnct Wallis uns bezoglieh der russischen 
Privatbahnen, ihrer Tarifbureaux etc. mittheilte, war sehr interessant, 
kann aber meines Erachtens nicht auf unsere Verhältnisse angewendet 
werden, es sei denn, daas auch bei uns ein Ukas — Bestehendes 
einfach wegdeeretirt — was bislang nicht zu befürchten ist. 

Was seine Nadelstiche anbelangt, nun so wird mir der Herr 
College wohl gerne glauben, dass ich dieselben nicht ernst nehme, 
und trotz seiner Bemerkung bei meiner Ansiebt auch weiter ver- 
harre, dass zu voluminösen Tarifen mit 300—400 8eiten doch nicht 
Antbeilstabeilea erstellt werdeu müssen, deren Ziffern Centimeter 

Srosa sind, wodurch eben das Gewicht derselben bedingt ist : durch 
ie Unmasse dea verwendeten Papieres! 

Auch hier könnte etwas mehr Obsorge auf einfachere Erstellung 
dieaer, so arg angefeindeten Theilungszahlen verwendet werden. 

Herr Adjnnct H tt 1 1 e r führt uns mit seinem Vortrage auf 
ein neues Feld der Tariferstellung und Tarifwissenschaft. 

Ich muss es Berufeneren, den Herren Tarif-Fachmännern 
überlassen, dem Herrn Collegen Bescheid zu geben, ob seine auf 
mathematischen Grandlagen basirten Ausführungen Berechtigung 
haben oder nicht; ich begnüge mich mit der freundlichen Erwähnung 
des Gebotenen ; jedenfalls eröffnete uns der nerr Redner ganz neue 
Auspicien, die den Herren Tarif-Architekten hiemit empfohlen seien. 

Ich komme zum zweiten Discussionsabende — unbestritten der 
Ulaozpnnkt der ganzen Debatte, da sich Herr Sections Chef Dr. L t- 
h a r z i k bewogen fühlte, uns in einem glänzenden Vortrage daa 
Bareine der k. k. österr. Staatabahnen vor Augen zu führen and den 
Einflnss beleuchtete, den dasselbe auch auf die Privatbahnen in 
natürlicher Folge haben müsse. 

Gerne erkenne ich an, dass mein Vortrag nicht dem Goftt 
eines Tarif-Fachmannes betreffs seiner Kintheilung und Anordnung 
entsprach ; ich habe doch in der Einleitung desselben bemerkt, dass 
ich nur vom Standpunkte des Rückvergütungs-Beamten Kritik Üben 
werde und dieses Versprechen glaube ich auch gehalten zu haben. 

Der Herr Soctious-Chef bemerkte ob meiner Kritik - daas in 
Oesterreich die Tarife in vier Währungen erstellt seien — es gehe 
doch nicht au, z. B. den tisterr.-ungar.-französlschen Verband in Kreu- 
zern zn erstellen, womit ich gerne übereinstimme-, aber ich blieb ja 
im eigenen Lande uud constatirte nur, dass die innerhalb der schwarz- 
gelben Pfähle giltigen Local-, Verbands- und Grenz- 
tarife in - vier Währungen erstellt sind, waa wohl nicht noth- 
wendig wäre. 
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An dieaer 8telle iei mir gestattet, dem Herrn Sections • Chef 
meiueu tiefgeltthltan Dank auatudrücken ftr die unverhoffte Ehre, 
die mir Subalternen dadurch autheil wurde, dau dieser hohe Fnnc- 
tioatr durch den in *o meisterhafter nnd fachin Smiiicher Weise ge- 
Yortrag meinem bescheidenen Wissen das inangelnde Rehef 



Den dritten DiscTt8sii>ns»bend leitete Herr Central - Inspector 
Ritter t. Loebr mit einem Vortrage ein, der so recht den 
»innigen Einfluss" Beleuchtete, welchen unser Tarifsyrtem auf 
den Verrechnnrjgs- und Rtkkfergtltnngsdienst im Allgemeinen uud 



Wann die, man könnte sagen sch&digenden Einflüsse der Ter- 
«chiedeaen Tarifabmacbungen auf die zwischen den einzelnen Bahnen 
dnrch die Mengeder noch der Abrechnung harrenden Transporterelationen 
aua hingst Tergangener Zeit geradeaa Terblnffend, so wurde diesen 
Moment noch mehr in'» richtige Liebt gestellt durch den statistischen 
nnd tabellarischen Nachweis in Besng auf den finanziellen Effect 
der noch in Behandlung verbleibenden tarnenden von gefahrenen Re- 
lationen, nnd der horrenden Ausgaben, welche dieaer Vertbeihings- 
modus bedingt 

Der Wonseh eines innigen Contaetea der Tarlfboreaux mit den 
Coutrol- nnd RockTergutunga-Bnreanx bei Erstellung nnd Etablirang 
Tarife oder — gewahrter Begünstigungen — scheint nicht 
i sollen, angesichts des vom ewten Re iner, 
BrUll an diesei 



Aach dem Herrn Central-Iaspector gestatte ich mir ftr 
nnTerhoffcen Snccnra meinen ganz ergebensten Dank an dieaer Stelle 
speciell anacudrOcken. 

Wenngleich der folgende Redner, Herr Dr. S p i t z e r, den 
starren Standpunkt des Tarif-Fachmannes nicht aufzugeben gewillt 
ist, daas die Tarife in Oesterreich nicht andere erstellt werden können, 
als wie dieselben gegenwärtig bestehen, hoffe ich doch, den Herrn 
Collagen an der Ansicht bekehren zu kennen, daas wenigstens Sonder- 
bestimmnngen au den in den Localtarifen enthaltenen, fflr den gleichen 
Artikel erstellten Ansnabmetarifen nicht mit dem Tarif Tneil I colli- 
diren sollen, und besonders dass diese „besonderen Bestimmnngen'' 
nicht divergirend rerfasst werden. 

So enthalten f. B. die Ausnahuieiarifa für lebende Thiere — 
firuashoruvieh etc., in den Tarifen der k. k. österr. Staatabahnen, 
Kaiser Ferdinands-Nurdbahn, Stasts-Eisenbuhu Gesellschaft nnd 80d> 



i hei sieb ergebender, Willigerer Fraebt- 
nach dem Normalgewicbte tum 
Sttlekguttärife der Clasae II als zum Raummetertarife, erstere Be- 
rechnung ananwenden ist, während die respectWen Ausnahmetarife 
der oben nicht genannten Bahnen diese Bestimmung pracise 
uommen haben. 

Collidiren diese Bestimmungen nicht mit dem Tarif Tbeil I 
1. Janner 1693 C, Punkt IX, Seite 137, ä. Alinea? 
Auf den mir gemachten Vorwurf, daas ich nnr kritiairte, ohne 
irgend eine Anregung gegeben an haben, wie die Tarifbnreanx die 
Tarife beaser erstellen sollen, muee ich damit reagiren, daas ich nicht 
Tariffacbmaun bin nnd in fremden Revieren absolut nicht jagen will! 

Es wäre ober das ron den einzelnen Herren Rednern Vorge- 
tragene wohl noch Vieles an aagen, ich musa mich leider mit der 
kurzen Reaesumirnng begnügen, sonnt käme die Sache überhaupt 
nicht zum Schlüsse. 

Eine» darf ich wohl als unbestritten hinstellen, daas dnrch die 
Reden der einzelneu Herren diu Erkenntnis sieh wie ein rotber 
Faden zog: — „unser Tarifsystem bedarf dringend der zeirgnuiUsen 
Remediir, uud die Tarife dementsprechend eines nenen Aufbaue» — 
uud diese Erkenntnis an starken, war ja der eigentliche Endzweck 

Zum Schinase erlaube ich mir, sowohl dem verehrten Club- 
[prisidinm, welches mir gestattete, in seinen Räumen meinen Ideen 
Worte au leihen, den hochgeehrten Herren, die sich an der Discnssion 
so lebhaft betheiligten, wie nicht minder allen den SommiUten, Clnb- 
imtgliederu. Co liegen _ nnd Freunden, die dun-b ihre Gegenwart das 
f^^c Int^r^j^^c lü r di &ctup«lc T In. lh ä fc^clitjn^lt.t.f-D^ iq *. i n n ^ e 
ergebensten und eollegialsten Dank niemit auszudrucken." 

Präsident: Indem ich den Diactualonaabend schliesae, schliesse 
ich gleichzeitig auch die Vortragssaiaon. leb glaube in Ihrem Sinne 
zn bandeln, wenn ich dem Herrn Vortragenden nnd allen jenen Herren, 
welche sich an der Discnssion betheiligt nnd sie so lebhaft und 
interessant gestaltet haben, hier den Tollsten Dank des Club ausspreche. 



CHRONIK. 

Beamtenhelm „Eichhausen" in Karlsbad, Panorama- 
strasse Nr. 1030. Mit Bezugnahme anf die in Nr. 12 anter 
der gleichen Spitzmarke verlautbarten Nachricht von der Er- 
öffnung dieses Beamtenheimes haben wir mitzatheilen, dass 
die hochherzige Besitzerin, welche «ich im Vereine mit ihren 
Gatten, dem Ober-Ingenieur der Staats-Eisenbnhn-Gesellschaft 
Herrn Job. v. Nestel-Eichhausen, durch diese Widmung 
ein eminentes Verdienst Insbesondere nm die curbedürftige 
Bahnbeamtenschaft und den begründetsten Ansprach anf deren 
hochachtungsvollste Dankbarkeit erworben hat, auch für die 
Mitglieder dos Clnb iiaterreichischer Eisenbahn - Beamten und 
deren Angehörige den Preis eines Zimmers per Woche auf 
8 fl. herabgesetzt hat. 

Reform der Gütertarife. In mehreren Tageablftttein 
sind in den letzten Tagen llittheilongen darüber enthalten 
gewesen, dass eich dag Eisenbahn-Ministerium mit einer Reform 
des Systems der Eisenbahn- Gütertarife beschäftige, welche, 
soweit möglich, noch im Laufe dieses Jahres durchgeführt 
werden und insbesondere den Fernverkehr der Massengüter 
betreffen soll. Wie nna nun von wohllnformirter Seite mitge- 
theilt wird, liegt derzeit kein auf eine Reform der Gütertarife 
der k. k. Staatsbahueu abzielendes Pmject vor, und steht eine 
solche Reform überhaupt nicht in Verhandlung. 

K. k. priv. LemberK-CiernowiU-Jussy.Eisenbahn- 
Gesellsfliuft. Der Verwaltnngarath hat in seiner nm 26. April 
abgehaltenen Sitzung die Bilanz für das Geschäftsjahr 1896 ge- 
nehmigt und wird der Generalversammlung beantragen, die 
Geaamrot-Dividende mit f>7-2*i das ' 8t 1-13 per Actie nnd 
fl. 3 pro Gennasschein festzusetzen, sowie den Betrag von 
fl. 601.021-58 auf neue Rechnung vorzutragen. 

Assimrazioni Generali in Triest (Allgemeine Asse» 
curanz). Gesellschaft für Elementar - Versicherungen gegen 
Feuer-, Transport- und Glasbruchschaden nnd für Lebens-, 
Renten und Aussteuer- Versicherung. Errichtet im Jahre 1831. 
Actien Capital fl. 5/250.000.- Eingezahltes Capital Gulden 
1,575.000. -. Gewährleistnngsfonds fl. 66,171.010 30. Dio 
Bureaus der General -Agentschaft in Wien befinden sich im 
Hause der Gesellschaft, Stadt, Bauernmarkt 2. In der am 
12. April 1897 abgehaltenen Generalversammlung der Assi- 
curazioni Generali in Triest gelangten die Rechnungs-Ab- 
schlüss« für das Jahr 1896, dem 65. Bestandsjahre der Ge- 
sellschaft, zur Vorlage, aus welchen im Wesentlichen nach- 
stehende Daten über die letzt jährigen Geschäftsergebnisse zu 
entnehmen «ind : Für die Feuerversich enmg wurde eine Prämien- 
reserve in Höhe von fl. 2,955.475 85, für die Transport- 
versicherung fl. 359.585-54 gegen fl. 2,843.653 39 für Feuer- 
versicherung, fl. 215.173 67 tür Transport Versicherung im 
Jahre 1895, zur Deckung der am 31. December 1896 im 
Lanfe gewesenen Risken zurückgestellt . Die Reserve für 
schwebend gebliebene Schäden beträgt fl. 810.852 72 aus 
den Elementarzweigen. Die Prämienschoine und die in nach- 
folgenden Geschäftsjahren einzubebenden Prämien aus der 
Feuerveiaicherunga-Bianche betragen fl. 31,896.255 27 gegen 
fl. 31.142.823 66 am Schlüsse des Jahres 1895, und blieben 
aus der bilanzmäßigen Abrechnung gänzlich ausgeschieden. 
Die Reserven der Lebensversicberunga- Abtheilung betragen 
fl. 48,914.760 37 gegen fl. 45,23 1.976 76 im Jahre 1895 
und beziehen sich auf fl. 189,549.380 95 Capitalien und auf 
fl. 231.059 21 Renten. Die Reserve für schwebend gebliebene 
Schäden betragt fl. 506.400-30. Es haben sich daher im Jahre 
1896 die Reserven für die schwebenden Risken nnd schweben- 
den Schaden eämmtlichcr Geschäftszweige um fl. 3,989.383 31 
vermehrt. Die Gewinn-Reserve beträgt fl. 2,6253 »00 —, die 
Reserve für Coursschwankungen betragt fl. 8,06!». 104 64 und 
zuzüglich der Ergänzungarcserve im Betrage von fl. 780 000- 
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zusammen fl. 3,849.104*64. Unbeschadet der alljährlich zu 
Lasten des laufenden Geschäftes bewerkstelligten Abschrei- 
bungen von Verlusten auf uneinbringliche Ausstände besteht 
ein abgesonderter, bisher noch nicht in Anspruch genommener 
Koservefond von fl. 80.000' — für dubiose Ausstände. Der 
Gewährleistungsfond der Gesellschaft hat sich sonach pro 
ultimo December 1896 auf fl. 66,174.010 30 erhöht. Die 
Gesellschaft gewärtigt weiters an jährlichen Prämien neb*t 
Zinsen über fl. 22,000.000 — aus sämmtllchen Zweigen. 
Dnrch die im Jahre 1896 bezahlten fl. 9,890.288-74 für 
Schäden erreicht die Summe der seit Bestehen der Gesell- 
schaft vergüteten Schäden die Höhe von fl. 291,247.887 36. 

Wiener Stadtbahn. In der am 8. April l J. unter 
dem Vorsitze des Sections - Chefs Dr. Kitter v. Witte k, in 
Stellvertretung des Eiaonbahnministers abgehaltenen Versamm- 
lung der Commiesion für Verkehrsanlagen in Wien, wurde die 
Verhandlung betreffs die Vermiethung von acht Viaductbögen 
der Gürtellinie zwischen der Schul- und SeveringasBe an das 
k. k. technologische Gewerbemuseum, sowie weiterer derartiger 
Dogen als Bildhauer - Werkstätten behufs Vornahme der er- 
forderlichen Erhebungen über diese Vermiethungsfrage einst- 
weilen vertagt. Sodann wurde der Bericht des Wiener Magi- 
strates über die Vergebung des Baues der Theilstrecke der 
Wienflnss-Regulirung vom Schikanederstege bis zum Donau- 
canal und der damit zusammenhängenden Strecke der Wiener 
Stadtbahn vom Schikanederstege bis zum Hauptzollamts-Balm- 
hofe an die Bauunternebmuog Peregrini, Calderai, Gppe. 
Feltrinelli <fc Comp, zur Kenntnis genommen. Die Strecken- 
Blockeinrichtung für die Gürtel- und obere Wienthallinie 
Heiligenstadt- Meidling— HBlteldorf und die Anlagen für die 
mechanische Signalstellung mit elektrischem Antriebe in den 
Stationen Hutteldorf, Heiligenstadt, Penzing, Meidling - Haupt- 
Strasse, Michelbeuern und Xussdorferatrasse wurden genehmigt 
und die Ausführung dieser Arbeiten der Firma Siemens 
& Halske übertragen. Für die Stationen Ottakring, Hernala 
und Gersthof der Vorortelinie wurde die seitens der k. k. 
Baudiroction für die Wiener Stadtbahn vorgeschlagene me- 
chanische Stellanlage genehmigt und behufs Vergebung dieser 
Arbeiten die Ausschreibung einer beschränkten Offertverband- 
lung beschlossen. Weiters wurde die rechnerische Ermittelung 
der von den drei Curien, des Staates, des Landes und der 
Gemeinde Wien zur Verzinsung und Tilgung der von der 
Commission aufgenommenen Anlehen ab 1. Jänner 1898 zu 
leistenden Beiträge zur Kenntnis genommen und beschlossen, 
d&ss die Commission an die genannten Curien mit dem Er- 
suchen herantrete, diese Beiträge vorbehaltlich etwaiger Richtig- 
stellung in ihre Voranschläge pto 1898 einstellen zu wollen. 

Eisenbahn-Verkehr im Monat Febraar 1807. Im ge- 
nannten Zeiträume wurden auf den österreichisch - ungarischen 
Eisenbahnen im ganzen 9,617.820 Personen und 8,915.941t 
Güter befördert und hiefür iusgesaromt fl. 26,050.908 ein- 
genommen, d. i. per Kilometer fl. 815. Im gleichen Monate 
1896 betrug die Gesammteinnahme, bei einem Verkehre von 
9,335.752 Personen und 8,634.558 t Güter, fl. 26,393.135, 
oder per Kilometer fl. 863, daher ergibt Bich für den Monat 
Februar 1897 eine Abnahme der kiloraetrischen Einnahmen um 
5 6 v. In der Zeilperiode vom 1. Jänner bis Ende Februar 
1 81*7 wurden auf den österreichisch - ungarischen Eisenbahnen 
19,598. 666 Personen und 18.443.615 t Güter, gegen 
18,468.405 Personen und 17,482.100 t Güter im Jahre 
1896, befördert. Die aus diesen Verkehren erzielten Ein- 
nahmen beziffern sich im Jahre 1897 auf fl. 53,442.230, im 
Vorjahre auf fl. 52,757.558. Da die durchschnittliche üe- 
sammtliinge der österreichisch-ungarischen Eisenbahnen in den 
ersten 2 Monaten des Gegenstandsjahres 31.945 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1896 dagegen 30.593 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per Kilo- 
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meter für die erwähnte Periode 1897 auf fl 1673 gpk" » 
fl. 1724 im Jahre 1896, das ist um fl. 51 ungünstiger, 
oder auf das Jahr berechnet, per 1897 auf fl. 10.038 gegen 
fl. 10.344 im Vorjahre, das ist um fl. 306, mithin um 3 V 
ungünstiger. 

Im Monate Februar 1897 hat das österreichisch-ungari- 
sche Eisenbahnnetz keinen Zuwachs an neuen Eisenbahnstrecken 
erfahren. 

Die internationale Conferenz Ober Eisenbahn- and 
Marine-Gesundheitspflege. Im September des laufenden Jahres 
wird in Brüssel die zweite internationale Conferenz über Eisen- 
bahn- und Marine • Gesundheitspflege unter dem Vorsitze des 
Professors Nnel aus Liege zusammentreten und sich mit der 
Berafhung folgender Fragen beschäftigen: 

A) Organisation des ärztlichen Dienstes. 

Wie kann der ärztliche Dienst auf Eisenbahnen am 
besten eingerichtet werden ? 

In dieser Beziehung sind der internationalen Conferenz 
von der Amsterdamer Conferenz im Jahre 1895 zwei be- 
sondere Fragen vorgelegt worden, nämlich: 

1. Soll der ärztliche Dienst einen integrirenden Bestand- 
teil der Verwaltung bilden und sollen die Aerzte als Beamte 
angesehen werden, und 

2. soll der bahnärztliche Dienst mit der Wohlfabrts- 
elnricbtung für die Bediensteten verbunden und von der Ver- 
waltung blos genehmigt werden? 

B) Gewähr für die körperliche Eignung des 
Personale a. 
). Der Einfluss von Krankheiteanlagen mit Bezug aut 
die Zulassung der Bewerber zum Eisenbahndienste und mit 
Bezug auf die verschiedenen Dienstleistungen der Eisenbahn- 
beamten. 

2. Die Wiederuntersuchung der Bediensteten. 

3. Quantitative Bestimmung de» Farbensinnes. 

5. Gehörfehler mit Rücksicht auf den Dienst bei Eisen- 
bahnen und der Marine. 

5. Gebrechen : a) das Gesicht, b) das Gehör betreffend. 
C)Gesundheits - Vorschriften und Ein- 
richtungen. 

1. Die Mittel zur Verhütung der Verbreitung übertrag- 
barer Krankheiten unter Reisenden, »owio unter Bediensteten. 

2. Soll der Genuas berauschender Getränke den Personen 
gestattet worden, welche für die sichere Ausübung des Eisen- 
bahn- und Seeverkehres verantwortlich sind? 

3. Ergebnisse der eingeführten Massregeln zur Verhütung 
der (Überanstrengung im Betriebsdienste. 

4. Die Organisation der Hilfeleistung bei Unglücksfällen. 

Diese Conferenz ist nicht nur beschränkt auf den ärzt- 
lichen Stand, sondern es werden auch solche beigezogen, 
welche für die Lösung der obigen Fragen vermöge ihrer Fach- 
kenntnisse berufen sind, wichtige und entscheidende Auf- 
schlüsse zu geben. Diejenigen, welche durch Abhandlungen 
oder persönlich an den Berathungen der internationalen Con- 
ferenz thoilnehmen wollen, haben ihre Mittheilungen und An- 
fragen an Dr. Lantscheeie, Rae de l Associalion 56, Brüssel, 
zu richten. 

CLUB -NACHRICHTEN. 
VORANZEIGE. 

Die diesjährige Mai fahrt (Ausflug mit Damen) findet Sonntag 
den 18. Mai d. J. nach 

Seebenstein und Aspang 

mittelst der Eisenbahn Wien-Aspang statt. 
Das ausführliche Programm wird demnächst verlautbart werden. 
Das Exeu rsi oiis- nnd Geselligkeit»- Co mit*. 
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Ueber den 

Einfluss der Geschwindigkeit im Güter- 
transporte auf die Kosten der Zugsförderung. 

In dem im Jahre 1895 in London abgehaltenen 
Eisenbahn-Congresse ist auch die Frage betreffend die 
Beschleunigung des Gütertransportes verhandelt worden, 
und sind von einzelnen Vertretern die auf verschiedenen 
Bahnen hierauf abzielenden Mittel und die erzielten 
Erfahrungen eingehend beleuchtet worden. 

Die verschiedenen Gesichtspunkte, von welchen aus 
die Frage erörtert wurde, waren: Verkürzung der Zeit 
im Gütertransporte überhaupt; bessere Ausnutzung der 
Fahrnlittel ; Verminderung, bezw. Vermeidung von Zeit- 
verlust, welcher durch die Zugsmanipulation und das 
Verschieben in den Statiouen entsteht; Vereinfachung 
der für das Verschieben und die Zugsmanipulation be- 
stimmten Stationsanlagen ; Verminderung, bezw. Verhütung 
von Zeitverlust in der Auf- und Abgabe der Güter n. s. w. 

Unter den von einzelnen Rednern in dieser Be- 
ziehung gemachten Erläuterungen ist zunächst jene über 
die auf der Paris— Lyon— Mittelmeerbahn beobachtete 
Praxis hervorzuheben. Auf dem Schienennetze dieser 
Bahn verkehrten die Güterzüge vor 16 Jahren mit. einer 
mittleren Geschwindigkeit von 25 km in der Stunde und mit 
einer sonst sehr geringen Transportgeschwindigkeit . Später 
wurden directe Güterzüge mit solcher Fahrgeschwindigkeit 
eingeleitet, dass ein Ausweichen derselben zu dem Zwecke, 
die Omnibuszüge vorzulassen, nicht erforderlich war; 
hiebei erfuhr die ursprüngliche Belastung der Güterzüge, 
die einschliesslich Locomotive und Tender fiOO t erreichte, 
keine Abänderung. Diese Züge nehmen selten Aufenthalt ; 
ihre mittlere Geschwindigkeit beträgt 36 km in der 
Stunde. Sie wurden anfangs von Locomotiven mit 3 ge- 
kuppelten Achsen uud einer Laul'aclise befördert: heute 
stehen Achtkuppler in Verwendung, die auch zur Fort- 
schaffung der Schnellzüge auf Linien mit starken 
Steigungen und scharfen Bögeu dienen. Die Zugführungs- 
ausgaben für die Güterzüge sind wesentlich vermindert 



worden. Von Paris nach Cette (886 km) und zurück 
fuhren die Güterzüge ehemals in 14 Tagen; heute legen 
sie diese Route in 6 bis 7 Tagen zurück. 

Ramaekers, General-Secretär des belgischen Eisen- 
bahnministeriums, hält es für das allerdings unerreichbare 
Ideal, die Güter vom Ausgangspunkte bis zu ihrem Be- 
stimmungspnnkte ohne Aufenthalt, ohne Verzögerung 
durch Verschub der Zuge u. s. w. zu befördern. 

Nachdem man dieses Ideal aber nicht erreichen kann, 
müsse man bestrebt sein, sich demselben thnnlichst zu 
nähern, und zwar dadurch, dass man nach allen Relationen 
direct oder doch möglichst direct laufende Güterzüge in 
so grosser Anzahl einleitet, als dies die Leistungsfähig- 
keit der Linie, die Zahl der Locomotiveu und der Stand 
des Zugsbegleitnngspersonales gestattet. Um anf einem 
gegebenen Bahnnetze einen bestimmten Güterverkehr 
unter den besten Bedingungen abwickeln zu können, ist 
es nothwendig, die grösstmöglichste Zahl von Zügen mit 
schwacher Belastung, aber mit grösserer Geschwindigkeit 
in Verkehr zu setzen, um die Dienstdauer der Locomotiven 
und des Zugsbegleitnngspersonales nicht ungebürlich zu 
verlängern. 

Eine solche Betriebsweise bietet folgende auffällige 
Vortheile: Verminderung der Transportzeit, bessere Aus- 
nutzung der Fahrbetriebsmittel, Verminderung oder auch 
vollständige Vermeidung des Zeitverlustes für Ver- 
schiebungen in den Bahnhöfen und der hiemit verbundenen 
Gefahreu, Vereinfachung der Bahnhofsanlagen für Zugs- 
rangirung und Güterverkehr. 

Bemerkenswert war auch die Aeusserung Kossuth's, 
des BetriebsdirectoM der italienischen Mittelmeerbahn, 
welcher die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit nicht als 
den Kernpunkt der Fra^e betrachtet, weil sie die Dauer 
der Transportzeit nicht wesentlich abkürzen werde, denn 
diese hänge vor allem von dem Zeitverluste in den Bahn- 
höfen ab. 

In diesem letzteren Umstände liege die Schwierig- 
keit der Beschleunigung der Gütertransporte: namentlich 
bei kurzen Strecken stehe die Manipnlationszeit in d<>n 
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Bahnhöfen ausser jedem Verhältnisse mit der reinen 
Fahrzeit. 

Die weiteren Verhandlungen brachten eine Reihe 
von Mittheilungen ans der bei den verschiedenen Bahnen 
beobachteten Praxis. So berichtete S. M. Eddy Uber die 
Einrichtungen auf den Eisenbahnen in New-South-Wales, 
deren Wesen in dem Verkehre directer Züge mit wenigen 
Aufenthalten, in der Unterdrückung aller Zeitverluste für 
Wassernehmen und Locomotivwechsel und in zweck- 
mässiger Ausgestaltung der Geleiseanlagen für Verschub- 
dienst und Zusammensetzung der Züge zu erblicken ist; 
er empfiehlt eine ausgedehnte Anwendung des Telegraphen 
und des Telephons und eine bessere Beleuchtung der 
Bahnhöfe. 

Auel» wurde von anderer Seite auf die Fleischzüge 
zwischen London und Birkenhead hingewiesen, welche 
zwischen den einzelnen Haltepunkten Fahrgeschwindig- 
keiten bis zu 80 km erreichen. Der betreffende Referent 
hält es für angezeigt, die Züge nicht mehr als aus 
45 Fahrzeugen zu bilden, um den Verkehr des Zugs- 
personales unter sich zu erleichtern, weiter die Wagen 
nach den Bestimmungsorten zu gruppiren und den Zügen 
besondere Arbeiterpartien für die Verlademanipulation 
beizugeben. 

Mit der Frage der Geschwindigkeit im Güter- 
transporte wurde auch die damit direct zusammenhängende 
Frage über den Verschubdienst und die Güterverladnng 
bebandelt, und wurde auch diese, und zwar nach zwei 
Richtungen, sowohl hinsichtlich der Mittel zur Be- 
schleunigung des Versehubdienstes und der Güterver- 
ladnng und hinsichtlich der zweckmässigen Anordnung 
der Rangirbahnhöfe in Discussion gezogen. 

Im Allgemeinen ist nun in diesen Fragen erkannt 
worden, dass sich bestimmte Regeln nicht geben lassen 
können, weil die Transport Verhältnisse zu sehr verschieden 
sind, und in den einzelnen Fällen je nach den besonderen 
Bedürfnissen auch besondere Massregeln angewendet werden 
müssen. Als Schlussfolgerung hat in dieser Angelegenheit 
der Congress Folgendes ausgesprochen: 

„Es ist häufig wünschenswert, den Gütertransport 
zu beschleunigen, und kann man in bestimmten Fällen 
eine Erhöhung der Geschwindigkeit ohne Erhöhung der 
Zugfilhrungskosten erreichen, vorausgesetzt, dass man für 
diesen Dienst entsprechend Locomotiven anwendet, ohne 
jedoch dabei die Zugsbelastung allzusehr herabzumindern. 

Diese Massregel ist insbesondere anf solchen Linien 
anwendbar, welche einen dichten Verkehr haben und wo 
die Expedition voll beladener Züge möglich ist; dagegen 
ist die Einleitung solcher Züge auf Linien mit schwachem 
Verkehr nur selten möglich. Auf grossen Steigungen darf 
man übrigens au eitle Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit, 
der Güterzüge gar nicht denken. 

Es ist sehr wünschenswert, dass die Zeit für die 
Aufenthalte in den Stationen, für das Auf- und Abladen 
und im Allgemeinen für alle Manipulationen in den Sta- 
tionen so weit als thuulich verkürzt weide." 



Was bei diesen Verhandlungen jedoch ein besonderes 
Interesse erweckt hat, war das diesem zu Giunde ge- 
legene Referat des General-Directors der Great Western 
Bahn, M. H. Lambert, in welchem dieser den Einfluss 
der Transportgeschwindigkeit auf die Kosten der Zug- 
förderung und auf die Ausnützung der Fahrzeuge näher 
zu untersuchen versucht hat. 

Diesen Einfluss näher kennen zu lernen, war schon 
seit langem ein Bedürfnis und macht sich dieses ins- 
besondere dort fühlbar, wo es sich darum handelt, Güter- 
züge einzuführen, oder deren Zahl zu vermehren. 

Allerdings lassen sich hier genaue und in's Einzelne 
gehende Gesichtspunkte nicht aufstellen, weil anf den 
vei-schiedenen Bahnen auch die Betriebs Verhältnisse ausser- 
ordentlich verschieden sind und sich daher Erfahrungen 
von praktischem Werte von den Verwaltungen nur im 
eigenen Betriebe gesammelt und verwertet werden können. 
Indessen ist. aber auch nicht zu leugneu, dass eine Ver- 
gleichung der von den Verwaltungen gesammelten Er- 
fahrungen nützliche Angaben liefern können und dass ge- 
wisse allgemeine Gesichtspunkte als Richtschnur auf- 
gestellt werden können, weshalb auch der Congress diesen 
Gegenstand in seiner Allgemeinheit zur Verhandlung ein- 
bezogen hat. 

Unter den Beantwortungen, welche auf die von der 
internationalen Oommission vorher gestellten Fragen ein- 
gelaufen waren, haben sich die meisten nur auf allgemeine 
Angaben über Länge der Strecke, Zahl der Fahrroittel und 
Zahl der Güterzüge beschränkt. Von 16 Verwaltungen 
waren indessen so eingehende Angaben eingelaufen, dass 
sie Lambert zu verwerten in der Lage war, und zwar 
waren hier diesbezügliche Erfahrungen von einzelnen Eisen- 
bahn-Gesellschaften ans England, Frankreich, Belgien. Hol 
land, Schweiz, Oesterreich und Indien niedergelegt. 

Aus den von Lambert zusammengestellten Tabellen, 
in welchen für jede einzelne Bahn ein Vergleich der Er- 
gebnisse für die verschiedenen Züge angestellt wird, und 
die wir hier wegen Raummangels nicht vollständig wieder- 
geben können, haben wir in nebenstehender Tabelle I die 
wichtigsten Angaben der massgebendsten Eisenbahnen für 
drei verschiedene Gruppen von Güterzügen, und zwar 
jener mit geringer, mit mittlerer und grösserer Geschwindig- 
keit zusammen gestellt. 

Darin sind enthalten: die durchschnittliche Fahr- 
geschwindigkeit der in die drei Gruppen eingereihten 
Güterzüge, ferner die Kosten der Zugförderung per Zugs- 
kilometer, in welchen Kosten jene für die Locomotiven, 
Wagen und das Personale (ungerechnet die Interessen für 
das Anlagecapital), eingerechnet sind, die durchschnittlich 
per Stunde beförderten Brutto - Tonnenkilometer und end 
lieh die Zugf<»rderuugskosten pro Zugssrtinde. 

Bei der Bcurtheilnng der Zugförderungskosten, 
welche 1. von den wechselnden beförderten Lasten, 2. von 
den verschiedenen durchfahrenen Strecken und 3. von den 
verschiedenen benöthigten Zeiträumen beeinflusst werden, 
muss man nach der Ansicht Lambert'* zunächst nnter- 
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suchen, welchen Einfluss die Geschwindigkeit auf die 
Kosten per Zugskilometer und welchen sie anf die be- 
förderte Last nimmt. Die verschiedenen Neigungen der 
Strecken, welche dabei auch eine Rolle spielen, sind ein 
sehr wechselnder Factor. Eine genaue Prüfung war hier 
nicht möglich, indessen hat Lambert bei den Vergleichen 
getrachtet, alle Fälle zu entfernen, in welchen nach den 
gelieferten Ergebnissen dieser Factor die Zöge ungleich 
zu beeinflussen schien. 

Wenn man also in der Tabelle 1 vor Allem die 
Zugförderungskosten pro Zugskilometer, also die Betriebs- 
kosten ohne Rücksicht auf die beförderten Lasten in's 
Auge fasst, so erkennt man sofort die allgemeine Ten- 
denz, dass diese Kosten mit der wachsenden Geschwin- 
digkeit abnehmen. 

Der Durchschnitt aus den Angaben der in Tabelle I 
genannten Bahnen ergibt, dass 

Tabelle I. 



bei den einzelnen Zügen verwendeten Locomotiven ge- 
geben hätten. Wie es scheint, waren sie übrigens auch 
nicht in der Lage, genauere Angabe zu machen, weil sie 
so getrennte Rechnungen nicht führen. Nur die Midiand- 
bahn hat in dieser Beziehung directe Auskünfte gegeben, 
indem sie detaillirte Angaben über die Kostenziffern hin- 
sichtlich des Personales, sowie hinsichtlich der Leistungen 
und Kosten für die verschiedenen und für jede einzelne 
Zugsgattung verwendeten Locomotiven gegeben hat, bei 
welcher auch insbesondere hinsichtlich der Kosten für 
Locomotive und das Personale die fallende Tendenz deut- 
lich hervorgeht. Bei dieser stellen sich diese Kosten im 
Einzelnen wie folgt: 

^ . r, { Kosten für Locomotive . 58 577 Cent 
Geringe Ge- 
schwindigkeit 
25 5 km 



„ Wagen . . . 17 359 
„ Zugs-Personale 5*593 
Zusammen 



81-529 Cent. 
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Free. 


London and North Wettern E 
Oreat Western E 


19 5 


94 6« 
67-84 
8152 
98'16 
69 08 

171 27 
«4-27 

188-60 
78-67 
86 -Hfl 


6.190 
8.804 
11.096 
6.196 
6.873 
7.807 
4 .876 
6.746 
7.532 
1 097 


21 36 
11 97 
2104 
17 42 
11-44 
19-34 

9- 12 
21-29 

7-6! 

1-244 


35 6 

26-6 

80-5 

35 5 

34 

225 

19 5 

22-5 

14 6 

17-76 


92-34 
65-78 
77-72 
78 74 
84-37 

126 INJ 
90-62 

190-62 
73 66 
82- 7» 


8.366 
4 892 
11.069 
9.949 
10.477 
8.426 
7.725 
14.767 
11.326 
12.462 


82 80 

16- 98 
23 82 

27- 95 
11-66 

28- 67 

17- 51 
43-05 
10 6» 
14 69 


40 

46-5 

34 

42 

42 

24 

48-5 
22 -5 
26-5 


88-82 
52-87 
67 03 
66-98 
88 04 

88- 72 
61-74 
60 54 

89- 38 


9.978 
5.134 
10.158 
10.042 
11.046 

9.656 
13.518 
11.761 
13 389 


36-62 
24 78 
22 07 
28 09 
13 86 

21-47 
29-88 
13-67 
28-07 


Lancaahire and Vorknhire E. . 


17-75 

19-6 

11.26 

9-75 
11-25 

9 25 
146 


Beltfiacbe StaaU-EUenb&hn . . . 
Französische Sttibaba 


Orleans Bahn 


Kaiser Ferdinand« Nordbahn . . 
Inditthe Hidlandbalin 


Durchschnitt.... 


16 


101-97 


6.983 


15 2« 


V5'5 


91 86 


! II 

9.944 22-84 87 
1 il 


66-52 


10.612 


27-37 



Kilometer Centime« 
bei geringer Geschwindigkeit von 16 die Kosten 10197 

„ mittlerer „ ,25 5 , . 9136u. 

„ hoher „ „ 37 , 66 52 

betragen; hieraus findet man bei einem percentuellen 
Vergleiche : 

Steigerang von geringer anf mittlere Geschwindigkeit um 

59 % = Abnahme der Kosten um 14 a , 
Steigerung von mittlerer auf hohe Geschwindigkeit um 

45.* — Abnahme der Kosten um 27. v, 
Steigerung von geringer auf hohe Geschwindigkeit um 
131 X = Abnahme der Kosten um 34 v. 
Diese Tendenz der Abnahme der kilometrischen 
Kosten mit dem Wachsen der Geschwindigkeit würde 
neileicht noch deutlicher hervorgetreten sein, wenn nicht 
die Verwaltungen bei der Zusammenstellung ihrer An- 
gaben blos die Durchschnittsziffern von den verschiedenen 



Mittlere Ge- 
schwindigkeit 
30-5 km 

Hohe Ge- 
schwindigkeit 
38 5 km 



Kosten für Locomotive 
„ „ Wagen . . . 
„ „ Zugs-Personale 
Zusammen . . 

Kosten für Locomotive 

„ Wagen . . . 
„ „ Zugs-Personale 
Zusammen . . 



53-944 Cent. 
20596 „ 
3185 „ 
77-725 Cent. 

39-149 Cent. 
15-741 . 

2141 . 
57 031 Cent. 



Um sich weiters darüber Rechenschaft zu geben, 
welchen Einfluss die Geschwindigkeit auf die beförderten 
Lasten ausüben, hat ferner Lambert Vergleiche über 
die von den betreffenden Bahnen gemachten Angaben 
zwischen der Bruttolast 1. der Züge mit geringer und jener 
mit mittlerer Geschwindigkeit und 2. der Züge mit geringer 
und jener mit hoher Geschwindigkeit angestellt. Nimmt 
man den Durchschnitt, so erhält man folgendes Ergebnis : 
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BrnttolMt 
Tonnen 


Abnahme der 
BrnttolMt in Pro- 
linen gegenüber 
jener bei geringe) 
Geschwindigkeit 


Geringe Geschwindigkeit, 16 km 


477 




mittlere , 26-5 km 


42« 


— 10 


hohe „ 37 5 km 


317 


- 29 



Hier zeigt sich also, dass die Erhöhung der Ge- 
schwindigkeit eine Verminderung in der beförderten Last 
mit sich bringt. Dieses Ergebnis ist ein ziemlich sicheres, 
weil Lambert hier nur solche Züge in Betracht gezogen 
hat, wo ähnliche Vorbedingungen vorlagen and Strecken, 
die wegen ihrer Neigungsverhältnisse zu einem Vergleiche 
untauglich waren, nicht berücksichtigt hat. 

Diese beiden Ergebnisse, dass nämlich die Erhöhung 
der Geschwindigkeit einerseits eine Abnahme in den kilo- 
metrischen Kosten (ohne Rücksicht auf die Last) und an- 
dererseits eine Verminderung in der Bruttolast bewirkt, 
sind für die Beurlheilung der gegebenen Verhältnisse un- 
zweifelhaft von grosser Wichtigkeit. Um indessen eine 
absolut befriedigende Antwort über die eigentliche Frage 
zu geben, wäre es nöthig, dass man vorerst über die 
Verminderung der Last, welche der gegebenen Zunahme 
an Geschwindigkeit gleichkommt, oder umgekehrt über 
die Erhöhung der Geschwindigkeit, welche einer gege- 
benen geringeren Last entspricht, in*s Klare kommt. Und 
das war dem Referenten mit Hilfe der gemachlen Angaben 
nicht möglich. Es muss ebeu hervorgehoben werden, dass 
die gemachten Angaben über die Kosten pro Tonne das 
Resultat der wechselnden Lasten und der wechselnden 
Geschwindigkeit daist eilen. 



Nimmt man nämlich als Beispiel die Great- Western- 
Bahn, so hat man Folgendes: 





Kilometer 


Brutto 


Konten 




pro 
Stunde 


Tonnen 


pro Tonnen- 
kilometer 


Mittlere Geschwindigkeit .... 


25-5 


190 


0 347 Cent. 


hohe „ 


46 5 


110 


0 484 , 



Hier weiss man also, dass die Erhöhung der Ge- 
schwindigkeit um 21 km eine Vermebi-nng der Kosten von 

0- 0O137 Cent, pro Tonnenkilometer verursacht hat. Nun 
ist doch gestattet anzunehmen, dass die geringere Last 
von 110 t zu dem geringeren Kostensatze von 000347 Cent, 
pro Tonnenkilometer mit einer höheren Geschwindigkeit 
als 2.V5 km hätte geführt weiden können ; gesetzt, es 
wäre die entsprechende Geschwindigkeit 3a km, so könnte 
man deu Zuwachs an Kosten von n n01'<7 Cent, pro Tonnen- 
kilometer der Zunahme an Geschwindigkeit um (32 — 25-5) 

1- l'/j km zuschreiben. 

Allein die.se adäquate Geschwindigkeit keimt man 
nicht, andererseits miisste erst durch die Erfahrung be- 
stätigt sein, dass Züge von 25-5 km Geschwindigkeit, und 
l:t<> t und Züge von 32 km GeM-hwiudigkeit und 110 t die 



gleichen Kosten verursachen. Iiier sind eben zwei verän- 
derliche Grössen, Geschwindigkeit und Last, welche eine 
dritte, die Kosten, gleichzeitig beeinflussen. Dieser Seite 
der Frage ist aber bisher noch viel zu wenig Aufmerk- 
samkeit geschenkt worden und liegen in Folge dessen 
bisher auch noch viel zu wenig Ergebnisse vor, welche 
auf einer genügend grossen Anzahl von Erfahrungen und 
Beobachtungen fassen. Es ist also auch leicht einzusehen, 
dass es heute noch anmöglich ist, auf eine befriedigende 
Art den gegenseitigen Einflnss der Veränderlichkeit in 
der Geschwindigkeit von jenem in der Veränderlichkeit 
der beförderten Last zu trennen. 

Lambert hat also geglaubt, dass es für den vor- 
liegenden Kall genügen werde, wenn er den combinirten 
Einfluss der Last und der Geschwindigkeit auf die Kosten 
der Zugförderung untersucht und glaubt diesen doppelten 
Einfluss zu finden, wenn man die pro Stunde beförderten 
Tonnenkilometer und die Kosten für dieselbe Zeit, also 
auch pro Stande vergleicht. In Tabelle I sind diese beiden 
Angaben für eine Anzahl von Bahnen ersichtlich gemacht. 

Vergleicht man diese Angabe zwischen Zügen mit 
geringer und mittlerer Geschwindigkeit und zwischen 
Zügen mit geringer und hoher Geschwindigkeit, so findet 
man als Durckschnittsziöern : 
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Hieraus folgert nun Lambert folgende Sätze: 

1. Der am meisten wir thscha ft Ii c h e Be- 
trieb wird durch den Verkehr langsam fah- 
render Züge erreicht. 

2. Bei Anwendung mittlerer Fahr- 
geschwindigkeit stellt sich der hiedurch er- 
zielte wirtschaftliche Gewinn gleich der Zu- 
nahme der Ausgaben. 

3. Bei hoher Geschwindigkeit beträgt der 
durch die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit 
erreichte w i rtb schaff 1 iche G ewinn nur zwei 
Drittel der hiedurch bewirkten Vermehrung 
der Ausgaben. 

Uülerwagen - l'onlrolsf bloss für Eisenbahnen, 

Patent MehofTer & Maslonka. 

(Hietu eine Tafel.) 

her bis nun übliche Verschlag? der Kigenbatmguterwageo 
— die l'lotnbe — Ist ein symbolischer, aber kein fester 
und i iit.'iiikhl. nicht allen Anforderungen, die an einen .Ver- 
schluss'' gestellt werden. 

Wie oft eine iiiiImIu^Ic Hand in bii-w j|)jger. »der in 
um.« luildiirer Weise die Kleiplnmhc abnimmt, wie oft die 
l'loiuU-uschiiur /.. Ii. bei Verschiebungen reisst, wie uft IUM- 
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thätnr den Plombenvei schluss unter ZurikklassTing mebr oder 
weniger sichtbaren — oder auch keiner — Merkmale herab- 
nehmen and nach verübter Spoliining der Güter wieder an- 
legen, dies beweisen die Erhebungen in Reclamations-Angele- 
genheiten. Oft wirft auch eine zufällige Lädirung der Plombe 
einen trüben Schalten auf die im Wagen manipulirendon un- 
schuldigen Personen, wenn hiebe! ein ebenfalb zufälliger Ver- 
lademangel vorkommt. In keinem Falle ist aber die fehlende 
Plombe ein sicherer Beweis, ob eine böse That oder ein 
Zufall die Ursache daran ist, weil der Verschluss nicht genug 
fest ist. Um diesen Uebelständen abzuhelfen, haben die Herren 
Engen von Meli off er und Cornelius Maslonka ein allen 
Anforderungen entsprechendes Schloss construirt, das nicht 
nur einen controlirbaren symbolischen, sondern auch einen 
festen W agen verschluss ermöglicht und welches in 
mehreren Staaten Europas patentirt wurde. 

Die Construction des Schlosse« ist trotz ihrer Eigen- 
artigkeit nicht complicirt, deshalb nicht nur dauerhaft und 
fest, sondern auch mit Rücksicht auf die Erzeugungskosten 
sehr billig. 

Das Schloss selbst ist ein halbtouriges Doppel-Schnnpper- 
schloss ohne Siegel und Znhaltungen und besteht aus einem 
zweitheiligen Schlostbiegel, dessen Tiieile charnierartig vor- 
banden sind und einem Scblossgebäuse. Han benöthigt zum 
Sperren des Schlosses keinen Schlüssel, der 
Blegel&chnabel schnappt in dem Stülp des Gehäuses in die 
Doppelschnapper ein. Die im massiven gut überdeckten, aus 
starkem Eisenblech erzeugten Gehäuse befindlichen zwei, eben- 
falls starken, runden Schnapperbacken ersetzen die Riegel und 
Zuhaltnngen. Jede derselben ist als ein einarmiger Hebel zu 
betrachten und halten dieselben den in den Stülp eingedrückten 
Schnabel des Scblossbiegels fcBt und sicher. 

Vor dem Sperren des Schlosses legt die schließende 
Station in da« Schloss eine Controlmarke ein. Diese Control- 
roarke trägt ausser dem Stationsnamen und Datum die Control- 
Ziffer und wird analog den angelegten und abgenommenen 
Plomben behandelt, evident geführt und nach der Abnahme 
autbewahrt. Das Princip dieseB festen und zugleich symboli- 
schen Verschlusses iat: 

Der den Wagen ladende Stationsbedienstete schliesst 
den Wagen unter Controlo des Zugsbegleiters (oder eines 
zweiten Zeugen) und unter Anlegung der Stations-Cuntrolmarke, 
wolche der ausladende oder übernehmende Conducteur bis zur 
Wiedereröffnung des Wagens in Gegenwart des Bediensteten 
der nächsten Ausladestation, oder gänzlichen Uebergabe den 
Wagens in Bezug auf die Unverletztheit zu überwachen hat. 
Die Verletzung kann nicht zufällig erfulgen, da die Con- 
trolmarke durch den Deckschieber geschützt ist. Die Verletzung 
derselben (Markirung) erfolgt nur gelegentlich des Aufsperrens 
des Schlosses mittelst eines besonderen Schlüssel», welchen 
der die rollenden Transportgüter überwachende Conducteur 
mit Bich führt, nnd mit welchem er alle Wagen-Couüolscblösser 
Offnet. Die Controlmarke n sind aus starkem Papier er- 
zeugt, in Blockform geheftet und befinden sich in Verwahrung 
des Stationsbediensteten. Die kleinen Markenblocks sind so für 
einseitiges, wie auch für mehrseitiges Sperren der Waganthüre 
eingerichtet u. zw. derart, dass die Controlnummern von 1 bis 
50 im Blocke einerseits auf je einer Marke, anderseits des 
Blockes auf je zwei Marken (i)oppelinarken) vorkommen und 
gegen die Mitte des Blockes zunehmen. Soll der Wagen reap. 
das Schloss geöffnet werden, wozu ebenfalls für Magazins- 
bebandlung die Stationen einen Schlüssel besitzen, muss vorerst 
der Deck&cbleber verschoben weiden, wozu ein GrilTansatz dient 
und die Controlmarke gelegentlich des EinsteckeDS des Schlüssels 
in das Schlosslocb durchbrochen werden. Durch eine halbe 
Schlüaaeltour öffnet sich das Scbloss, der Schlossbiegel wird 
frei und springt auf zusammen mit der Vorderwand de« Ge- 



häuses so, das« die Controlmarke herausgenommen v, erden kann 
Nun erfolgt die Ausladung des Wagens, Einstellung der neuen 
Controlmarke und Sperren des Wagens und des Schlosses 
ohne Zuhilfenahme des Schlüssels. Sollte noch ans irgend 
welchem Grunde das Anlegen einer Plombe (z. B. Zoll-, Privat- 
oder Fabriksplombe) erwünscht sein, so befindet sich an der 
linken Gebäusewand eine, an dem Deckscbieber die zweite 
correspondirende Oese, durch welche die Plombenschnur gezogen 
und gebleit werden kann. Rollt ein Wagen leer, so hängt 
das gesperrte Schloss ohne Controlmarke nur an einer 
Thüröse des Wagens, wodurch solche Wagen im Zuge von 
Weitem gekennzeichnet werden. Das ControUchloss bildet einen 
losen, auf dem Langträger des Wagens anpatronirten Wagen- 
bestandtheil und wird nie vom Wagen getrennt. Das- 
selbe trägt an den Verstarkungsleisten der vorderen Gehäuse- 
wand die Kirmazeichen der Bahn nnd das Wagennumero 
eingeprägt. Nötigenfalls könnte es auch mittelst eines Kettchens 
an der Thürzunge de« Wagens befestigt werden. Gelegentlich 
der symbolischen Uebernahme hätte sich der Uebernehmende 
von dem Vorhandensein der unverletzten Controlmarke, bezw. 
der Zollplombe (wie derzeit der Bleiplombe) zu überzeugen. 
Ein bedeutender weiterer Vorzug dieses Controlschlosses ist 
dessen Billigkeit und gegenüber der bisherigen Anscuafthngs- 
kosten der Plomben ein bedentendes Ersparnis. Das 
Schloss selbst ist massiv, durch dichtes Anpassen der Bestaud- 
theile, durch Ueberplattungen und galvanische Verzinkung. 
gegen Witterungseinflüsse geschützt Der Kostenpreis dürfte 
Bich saramt den sehr seltenen Iustandhaltungskosten auf circa 
2 Kronen ö. W. (2 deutsche Reichsmark) per Stück stellen. 
Gegenüber dem, dass z. B. im Bereiche einer k. k. Staatsbahn- 
Direcüon für 12 Monate: 

6600 kgPlombenbleiä21 Kr.ö. W. im Werte von 1386 fl. ö. W. und 
1230 „ Plombenschnur 4 17 05 Kr. ö. W. im 
Werte von 12111 , „ . also 

zusammen für Plomben 2677 fl.ö.W. ver- 
wendet wnrden und nach Abzug von RUck- 

gewino von 364 r . „ 

(für 2600 kg Altblei ä 1 4 Kr. ö. W.) noch immer 23 1 3 fl. ö. W. 
Ausgabe pro Jahr entstanden ist, so gestaltet sich die Gesammt- 
ausgäbe bei zwölf k. k. Staatabahn-Directionen (ohne die In- 
standbaltungs- und AnschalTungskosten der Zangen mitzu- 
rechnen) sicher zumindest auf das zehnfache, somit auf 23. 130 fl. 
jährlich. Im ersten Jahre der Einführung der Wagen -Con- 
trolschlösser könnten biefür mindest. 23.000 Schlösser für 
12.500 Güterwagen angeschafft nnd erhalten werden. Die 
späteren Erhaltungskosten dieser Schlösser würden sich kaum 
den jetzigen Instandhaltungskusten der Plombirzangeu gleich- 
stellen nnd dürften kaum 2000 fl. ö. W., die Anschaffung der 
Controlmarken hingegen mit 1130 fl. ö. W. gerechnet, zu- 
sammen 3130 fl. ausmachen. Sonach müsate nach Completirung 
des Bedarfes der Schlösser aus diesem Titel in späteren Jahren 
ein Ersparnis von circa 20.000 fl. ö. W. Bicher resultiren. 

Eine weitere Folge der Anwendung dieses festen Ver- 
schlusses würde ein namhaftes Ersparnis aus dem Capitel 
„Parteientschädigungen für Verluste und Be- 
sch ädigungen der Seit dangen" resultiren, welchesConto 
heutzutage hunderttausende von Gulden verschlingt. Abgesehen 
von allen diesen anzuhoffeuden finanziellen Ergebnissen spricht 
noch hiefür das zu erzielende moralische Resultat: Die Um- 
wandlung eines schwachen Wagenverschlusaes in einen festen, 
welcher einerseits die der Bahn zum Transporte anvertrauten 
Sendungen vor Eingriffen (auch der Bediensteten) — anderseits 
die Bediensteten oft vor einem unbegründeten Verdachte einer 
unreellen Gebahrung mit denselben Bichort. Das Wagenschloss 
steht somit der schwachen und tbeueren Bleiplombe in keiner 
Beziehung nach, übertrifft selbe in mancher Ricbtnng. 
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TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Beheizung; von Güterwagen mit Gasöfen, Pnt«nt 
Hiedinjrer. Die künigl. ungarischen Staatsbahnen haben, nach- 
dem die bisherigen Versuche der Beheizung von Gütenvagen 
keine entsprechenden Resultate ergeben haben, das Patent 
der Riedinger'schen Gasofen käuflich erworben. Dieser Apparat, 
ähnlich dem Systeme der Beleuchtung von Personenwsgen mit 
Leuchtgas, kann ohne rrconatruetive Eingriffe an den Kasten- 
wagen der meisten Typen angebracht werden und beansprucht 
die Manipulation der an und für sich gefahrlosen Beheizung 
keine besondere technische Fertigkeit, weshalb anch dieselbe 
den Parteien auf eigene Gefahr überlassen werden soll. 

Neuartiges elektrisches Releurhtungssystem für 
Züge. Dieses System, welche« bei einer englischen Eisenbahn 
in Anwendung begriffen ist, verwendet Dynamos und Accuniu- 
latoren-Batterien, die auf jedem Wagen angebracht werden. 
Das Dynamo wird von der Wagenachse aus mittelst Trans- 
mission bethittigt, *o daas es eigentlich der rollende Wagon ist 
welcher sein Licht selbstlbätig erzeugt. Die Bich ändernde 
Geschwindigkeit wird durch eine sinnreiche Einrichtung com- 
pcnslrt, so dass die Leistung des Dynamos Btets eine gleich- 
förmige ist. Wenn die Geschwindigkeit jedoch unter 20 km 
herabsinkt, unterbricht eiu Regulator den Dynamostromkreis, 
verbindet die Lampen mit der Accumulatoren - Batterie and 
substituirt auf diese Weise die zweite Stromquelle der ersten. 
Die Accomulatoren werden während des Fabrens mit einem 
Thelle des durch den Dynamo erzeugten Stromes geladen. 
Die ganze Installation für einen Wagen von 5 — 8 Coupes er- 
fordert nur eine Auslage von 1250 Francs. 

Ein neuartiges Telephon. Der russische Gelehrte 
D. KildcBchewski hat ein neuartiges Telephon erfunden, welches 
dem alten bisher gebrauchten bei weitem überlegen ist. Bei 
diesem Telephon ist es nämlich nicht nothwendig. das Ohr 
nahe an den Tonempfünger zu halten. Der Ton kommt, wie 
wir einer Mitteilung de» Patent-Bureau J. Fischer in Wien 
entnehmen, aus einem Metallrohr heraus und kann in einiger 
Entfernung von der Mündung der Rohre von mehreren Per- 
sonen gleichzeitig gehört werden. Mit diesem Telephon sind 
jetzt Versuche zwischen Moskau und Koslof am Don (Distanz 
1342 Werst) gemacht worden, welche gezeigt haben, das» 
die Ucbertragung von Worten, Gesang und Musik vorzüglich 
war. Viele angesehene Personen waren bei den Versuchen zu- 
gegen und bezeuge» die Vorzüglichkeit der neuen Erfindung. 

Ammoniakmotoren für Strassenbahnen. Der ehe- 
malige Chef - Ingenieur der nordamerikanischen Marine Mac 
Mahou bat die Idee der Amnioniakmotoren wieder aufgenommen, 
und sollen die Ergebnisse der in New - York vorgenommeneu 
Proben sehr günstig gewesen sein. Zur Verwendung des 
AmmoiilakB als bewegende Kraft wird die bekannte Eigen- 
schaft des wasserfreien Ammoniaks benutzt, bei der Tempe- 
ratur von — 33'G" C. siedend zu werden. Durch eine Er- 
wärmung dieser Flüssigkeit auf -f- 27° C. wird ein Druck von 
10'B Atm. erzielt. Der Ammoniakdampf wirkt iu den Motor- 
cylinder ebenso wie der Wasserdampf bei den gewöhnlichen 
Liicomotivcn. Der ausströmende Dampf wird jedoch iu ein, 
da» Ammoniakreset voir umschliegBendes Wasserreservoir zurück- 
geführt, wo da» Ammoniak vom Wasser wieder absorbirt 
wird, welches hievon da» lTQOfacbo seines eigenen Volumen» 
aufnehmen kann. Der durch Entweichen verursachte Verlust 
an Ammoniak soll in einem ganzen Jahre nur 10 ?o betragen 
und die Kosten der Wiedergewinnung des reinen Ammoniaks 
aus der Wasserlösung nur 1!) Centimes per Wagen-Kilometer. 
I)as Gesammtgewicht des Ammoniak - Apparates halt sich in 
denselben Grenzen wie die elektrische Einrichtung eines auto- 
mobilen Wagens von gleicher Grösse und genügt eine einmalige 



Ladung, um eine Zugkraft fdr eine Fahrt von 80 km aufzu- 
speichern. Bei dem Umstände, als In neuerer Zeit eine Un- 
menge ähnlicher Motoren construirt worden ist, ist es noch 
fraglich, ob der Ammouiakmotor trotz seiner günstigen Probe- 
resultate eine ausgedehntere Verwendung finden wird. 

Probefahrt mit einer Gasloeomotive. Vor kurzer Zeit 
hat auf der 13"9 km laugen Strecke Dellnau — Orenienbaum 
der deutschen Gasbahn-Gesellschaft eine Probefahrt mit einer 
von der Gasmotoren • Fabrik in Deutz hergestellten Gasloco- 
motive stattgefunden, welche günstige Ergebnisse geliefert 
hat. Der Gasverbrauch bewegte sich in den Grenzen von 
13 — 17 1 per Tonnenkilometer oder 295-322 1 per Zugs- 
kilometer. Für die Probefahrt wurde der Salonwagen der 
Dessau Wörlitzer Eisenbahn im Gewichte von 8100 kg bei 
einer Besetzung von 10 Personen benützt. Das Gewicht der 
Gaslocomotive beträgt betriebsfertig ungefähr 8000 kg, so 
dass also rund 17.300 kg als Zugsgewicbt zu rechnen Bind. 
Die Vcrsuch&gtrecke weist Steigungen von 1 : 100 aar uud 
enthalt Stellen, welche nur mit maximal 10 km Geschwindig- 
keit befahren werden dürfen. Bei der Hinfahrt wurde diese 
Strecke in 39 Minuten, sonach mit einer durchschnittlichen 
Geschwindigkeit von 214 km, auf der Rückfahrt in 35 Mi- 
nuten, also mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 
22 25 km durchfahren. Auf freier gerader Strecke zwischen 
Dellnau und Oranienbaum wurde eine Geschwindigkeit von 
24 km orreicht. Dur Gesammt-Gasverbrauch für diese Fahrt, 
einschliesslich des Verbrauches auf Haltepunkten, wo der 
Motor laugsam im Leergang weiterlief, betrug 9850 1, somit 
bei einem Gaspreis von 12 l'fg , für 27 8 km Mk. 1.18. Der 
Gasvorrath, sowie Kühlwasser-Inhalt dieser Locomotive reicht 
für eine Fahrt von circa 40 km aus. Die Vorzüge des 8ystems 
bestehen: 1. In der vollständigen Uebersichtlichkeit des frei 
auf dem Fussboden der Locomotive liegenden Motors und 
Triebwerkes; 2. in der sofortigen Betriebsbereitheit im Bedarfs- 
fälle; 3. in der Ersparnis an Feuerungsmaterial etc., wenn 
die Locomotive Betriebspausen hat in der vorzüglichen Ver- 
wendbarkeit für Rangirzweckc: 4. In der Einfachheit der Be- 
dienung, welche nur einen Mann erfordert, der überdies 
während der Fahrt gar nicht« zu thun hat, sondern sein 
ganzes Augenmerk auf die Strecke richten kann; 5. in dem 
Wegfalle von belästigendem Rauch und Funken, welche nament- 
lich landwirtschaftlichen Betrieben oft gefährlich sind u. A. m. 
Es handelt sich nach dem günstigen Resultate dieser Probe- 
fahrt nunmehr darum, festzustellen, ob bei längerer Anwendung 
dieser Gaslocomotive sich nicht gewisse jettt noch unbekannte 
Uebelstftnde oder hohe ReparaturkoBten einstellen werden. 
Doch ist es dem Erfolgo der Probefahrt zuzuschreiben, daas 
die Dessauer Strassenbahn die Verwendung einer solchen Gas- 
locomotive in Aussicht genommen hat. 

Neue Locomntlvtype mit Vorspannachse. Ueber 
diese Locomotive, welche als eine der interessantesten Neue- 
rungen des Locomotivbaues erscheint, finden wir in den 
Prager „Technischen Blättern" eine eingehende Beschreibung, 
die wir im W esentlichen nachfolgend wiedergeben: Der Zweck 
dieser neuen Type liegt darin, die Vortheile der ungekuppelten 
Locoinotiven mit der grösseren Zngkraft der gekuppelten zu 
verbinden. Bei ihr werden zwei getrennte Triebachsen an- 
gewendet, vnii denen jede durch ein besonderes Gliederpaar 
angetrieben wird. Die Triebräder haben einen Durchmesser 
von 18 m. Die llauptmaschinc, eine Verbundmaschine, arbeitet 
bei allen Geschwindigkeiten mit ; die Vorspannmaschine, deren 
mit einfacher Expansion arbeitender Cvlinder unter der Hanpl- 
masehine angebracht ixt und deren Rsddurchmesser 1 in be- 
trägt, hat die Aufaabe, bis zu jener Geschwindigkeitsgrenze 
mitzuarbeiten, bis zn welcher die Adhäsion zweier Achsen 
nothwendig ist. Sie ist zwischen der Trieb- und ddr zweiten 
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Laufachs« in den Hauptrahmen der Loeomolive zwischen Gleit- 
backen senkrecht verschiebbar gelagert. Die Lager stehen 
dnrch Hebel und Gestänge mit den Tragfedern der Hanpt- 
triebaebae derart in Verbindung, da»» die Spannung dieser 
Federn die Vorspannräder von den Schienen abzuheben sucht. 
Der Kolben des über der Mitte der Vorgpannma»cliine an- 
gebrachten senkrecht stehenden Belastnngsschiebers kann von 
oben her nnter Dampfdruck gestellt werden; so lange dies 
nicht geschieht, wird dnrch die Spannung der Feder die Vor- 
spinnmaschine bis zum oberen Umschlag ihrer Achslager ge- 
hoben, so dass sie frei in der Luft schwebt nnd nicht mit- 
läuft. Die Dampfzufuhr zn ihren Cylindern erfolgt vom Ein- 
fahrnngsrohre der Hauptmaschitio aus, wahrend der Abdampf 
durch ein concentrisch um das Blasrohr der Hauptmaschine 
angeordnetes ringförmiges Rohr in den Schornstein ausge- 
pufft wird. Die Steuerungen beider Maschinen hangen direet 
zusammen und werden gemeinsam gehandhabt. Soll die Vor 
spannmaachine in Function treten, so wird zunächst durch 
Dampf auf den Bohutungscylinderkolben die Vorspannachso an 
die Schienen gepresst, sodann der Abschlussschieber geöffnet. 
Soll sie abgestellt werden, so wird der Schieber geschlossen 
und der Dampf aus dem Belastungsrohre ausgepufft, worauf 
sich die Achse dnrch die Federkraft wieder abbebt. Eine 
solche Schnellzugslocomotive wurde von Krauss & Cie in 
München vor kurzer Zeit für die künlgl. bayerischen Staats- 
bahnen geliefert nnd haben die Probefahrten erwiesen, dass 
die Einschaltung der Vorspannaeh.se selbst bei 60 km Ge- 
schwindigkeit anstandslos bewerkstelligt werden kann, ohne 
daaa hiebei Stösse sich geltend machen. l>as Anpressen ver- 
anlasst selbstverständlich eine theilweise Entlastung der anderen 
Locomotivachsen. Der Zusammenhang zwischen der Vorspann- 
achsc nnd den Tragfedern der Hauptachse schliefst bei 
richtiger Wahl der Hebelverhältnisse die Hauptlriebachse von 
dieser Entlastung ans, so dass sich letztere nur auf die l.auf- 
achson vertheilt. Da* Adhäsionsgewicht wird somit dnrch das 
Anpressen der Vorspannachse von etwa 15 t auf das Doppelte 
erhobt und bleibt daher im richtigen Verhältnisse zur Cylinder- 
kraft. Die Belastung der vorderen Laufachse beträgt hiebei 
noch 8 3 t, was eine sichere Führung im Geleise zolässt. Die 
Loeomolive hat gut« Resultate gezeigt; sie besitzt bei 95 km 
Geschwindigkeit per Stunde einen vollständig ruhigen Gang 
und hat auf einer Steigung von 18%o einen Zug von 180 t 
gezogen, was 6000 kg Zugkraft am Triebradumfang entspricht, 
also eine Leistung, die wenige Scbnellzugslocomotiven an- 
weisen. 



CHRONIK. 

Einnahmen der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
im März 1897. Die k. k. österreichischen Staatsbalinen zeigen 
im Monate März 1897 im Vorgleiche zu den Ergebnissen 
desselben Monates im Vorjahre im Personen - Verkehre eine 
Abnahme der Frequenz um 81.261 Personen mit einer Minder- 
einnahme von fl. 44-445. Bei den weltlichen Staatsbalinen 
allein ergibt sich eine Frequenz- nnd Einnnhmcn-Veiiniiiderung 
um 124.034 Personen und fl. 70.727, wogegen die Staats- 
balinen in Galizien eine Zunahme der Frequenz und der Ein- 
nahmen um 42.773 Personen und fl. 26.282 aufzuweisen 
haben. Im Güterverkehr« resultirt eine Steigerung der Fre- 
quenz und der Einnahmen um 293 867 t und fl. 498.896, 
wovon auf die westlichen Siaatsbabnen 207.424 t und Gulden 
307.669 und anf die Staatsbahnen in Qalizien 86.443 t und 
fl. 191.227 entfallen. Der Frequenz • Ausfall im Personen- 
verkehr« der westlichen Staatsbalinen und die hiedurch hervor- 
gerufene Mindereinnahme ftndon ihre Erklärung durch die 
ungünstigen Witternngsverhältnisse, welche insbesondere den 



Sonn- nnd Feiertags - Verkehr nacbtbelllg beeinflussten nnd 
woiters auch in dem Umstände, dass der März d. J. gegen 
den Vergleichsmonat nm einen Sonn- bezw. Feiertag weniger 
zählte. Auf den Staatsbalinen in Galizien, bei welchen ein 
so stark entwickelter Nahverkehr wie auf den westlichen 
Staatsbahnen nicht besteht, zeigt sicli eine mässige Zunahme 
der Frequenz und dementsprechend auch der Einnahmen. Im 
Güter- Verkehre der westlichen Staatsbahnen ist die Zunahme 
in der Frequenz und in den Einnahmen auf die MchrbefSrderung 
in den Artikeln Eis, Elsen- und Stahlschienen, Erze, «»etreide, 
Holz. Kohle und Ziegel zurückzuführen. Die im Verhältnis 
zur Mehrfreqnenz nur massige Steigerung der Einnahmen er- 
klärt sich dnrch die vorwiegende Mehrbeförderung von solchen 
Massengütern, welche zumeist auf kurze Strecken und mit ge- 
ringen Frachtsätzen zur Verfrachtung gelangten. Anf den 
Staatsbahnen in Galizien waren es hauptsächlich Petroleum 
nnd im geringen Masse anch Getreide, lebendes Vieh, Kar- 
toffel, sowie Eisen- und Stahlwaaren, welche eine Mehr- 
befördemngzu verzeichnen hatten. Vom 1. Jänner bis 31. März 
1897 ergibt sich eine Mehreinnahme von fl. 1,112.712 gegen- 
über der gleichen Periode des Vorjahres. 

Sonntagsruhe im Eisenbahn-tiüterverkehrr in Oester- 
reich. Das k. k. Eisenbahnministerium hat mit Erlass vom 
3. April 1897, Z. 2684/1 V, Grundsätzo aufgestellt, nach 
deren Massgabe vom 1. Jänner 1898 an eine Einschränkung 
des Güter Verkehres an Sonn- und bestimmten Feiertagen auf 
sämmtlichen in Betracht kommenden österreichischen nnd ge- 
meinsamen Eisenbahnen einzutreten haben wird. Diese Grund- 
sätze sind folgende: 

1. Der Eisenbahn-Güterverkehr, mit Ausschlags des Vieh- 
nnd Eilgatverkehres, ist an Sonntagen und an den im Punkt 3 
bezeichneten Feiertagen soweit einzustellen, als dies möglich 
ist, ohne dass umfassendere bauliche Einrichtungen getroffen, 
und ohne dass die Betriebsmittel oder das Personale ver- 
mehrt werden. Gleichwohl ist es zulässig, au Sonn- und den 
bestimmten Feiertagen einzelne Güterzüge zu fahren, sofern 
nnd soweit dies etwa durch die besonderen Bedürfnisse des 
Verkehres oder des Wettbewerbes mit dem Auslände er- 
forderlich erscheint. 

2- Es ist ferner gestAt.tet, solche Gilt«, die aus be- 
sonderen wirtschaftlichen Rücksichten eine Verzögerung in der 
Beförderung nicht vertragen können, znm Beispiel leicht ver- 
derbliche Güter etc., regelmässig uueh an Sonn- und Feiertagen 
zu befördern. 

3. Als Feiertage, an denen der Gflterzugsverkehr ein- 
geschränkt werden soll, gelten allgemein der Nenjahrstag, 
zweite Ostortag, Himmelfahrtstag, zweite Pfingsttag, Frohn- 
leichnamstag, Allerheiligontag, erste und zweite Welhnaehtstag^ 

4. Als Sonn- und Feiertag wird die Zeit von Mitter- 
nacht zu Mitternacht gerechnet. Es ist indessen ausreichend, 
wenn der Güterzngsverkehr in der Zeit von 4 Uhr Morgens 
bis 8 Uhr Abends ruht und die erston Morgen- und letzten 
Abendstunden zur Uobcrleitung des Dienstes in diese Ruhe 
und umgekehrt verwendet weiden. 

5. Das Fahrpersonale soll die ihm gebotene Ruhe in 
der Domicilstation zubringen können. Dieses Personale ist 
deshalb, soweit irgend (hunlich, spätestens 4 Uhr Morgens 
nach seiner Domicilstation in Regie zurückzubeordern und 
bis 6 Uhr Abends ausser Dienst zu stellen, wenn nicht etwa 
der Personenverkehr oder Stellvertretungen eine andere Ver- 
wendung desselben erforderlich machen. 

6. Während der Zeit des stärksten Verkehres kann eine 
zeitweilige Einschränkung oder völlige Aufhebung der Sonn- 
tagsruhe im Güter/.ngaverkehre auf einzelnen Strecken oder in 
ganzen Verwaltungsbezirken platzgreifen. 
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7. Die Lieferfristen «ollen im Wege einer diesfälligen 
Aenderung de* RetriebsReglements am die Sonn-, bezw. Feier- 
tage, an welchen der Güterzugsverkehr ruht, verlängert werden. 

Da da« Eisenbahnministerium besonderen Wert darauf 
legt, das« diese Massregel im Einvernehmen mit den be- 
theiligten Eisenbahn - Verwaltungen durchgeführt werde, so 
sind die Verwaltnngen der Privatbabnen eingeladen worden, 
zu der Donnerstag den 22 April über diesen Gegenstand im 
Sitzungssaal* des Eiaenbahnministeriums stattfindenden Be- 
sprechung Vertreter zn entsenden. 

üeber die dnreh diesen Erlass angestrebte Regelung der 
Sonntagsruhe fand am 29. April im Eisenbahnmiuisterium eine 
Confcrenz statt, in welcher neben der k. k. Staatsbahnver- 
waltung fast sämintliche Privatbanken vertreten waren. Ueber 
die Ergebnisse derselben verlautet Folgendes: 

„Die Delegirten der Bahnen stimmten darin überein, dass 
die Einführung der Sonntagsruhe im Güterverkehre an* humani- 
tären und social - politischen Gründen wünschenswert sei und 
sieh unter gewissen Einschränkungen werde verwirklichen 
lassen. In erster Reihe wurde eine successive Einführung der 
geplanten Massregel befürwortet. Zunächst sollen nur gewisse 
Zngagat langen am Sonntage aufgelassen werden und nach und 
nach soll die Sonntagsruhe auf den gesammten Güterverkehr, 
soweit nicht ein unabweisbaren Bedürfnis vorliege, ausgedehnt 
werden. Ferner gaben die Vertreter der Privatbahnen der 
Ansicht Ausdruck, dass die Einstellung de« Sonntagsverkobres 
nur in den Frühlings- und Sommermonaten durchführbar sei. 
Vom Monat September bis Ende Februar wäre die Einstellung 
des Sonntagsverkehres nicht möglich. Die Sonntagsruhe würde 
demnach nur sechs Monate des Jahres umfassen. Femer wurde 
der Wunsch ausgesprochen, dass der Verkehr an Feiertagen 
nicht beschrankt werden und dass lediglich am Ostermontag, 
am Pfingstmontag und an den beiden Weihnachtstagen die Be- 
förderung von Güterzügen ruhen solle. Die Sonntagsruhe »oll 
erst am 1. Mai 1898 in Kraft treten, weil die neuen Sommer- 
fahrplane an diesem Zeitpunkte activirt werden und man erst 
in diesen neuen Fahrplanen auf die Sistirung des Güter- 
veikehres am Sonntag Rücksicht nehmen könne. Endlich wurde 
der Wunsch ausgesprochen, dass die Sonntagsruhe womöglich 
auch in den Nachbarländern, insbesondere auch in Ungarn 
eingefnurt werden möge. Zum mindesten müsste ein Ein- 
vernehmen mit unseren Grenzläudern Ungarn , Italien, 
Rnssland in der Richtung getroffen werden, dass auch die 
Zufuhr zu den Grenzstationen an Sonntagen möglichst ein- 
geschränkt werde, damit nicht die Grenzstationen mit aus- 
ländischen Wagen überfüllt seien. In der Conferenz wurden 
nur die allgemeinen Grundzüge der geplanten Reform erörtert, 
Die DetailvorschUge werden von den einzelnen Bahnver- 
waltungen im Laufe des Sommers ausgearbeitet und sodann 
dem Eisenbahnministerlnm unterbreitet werden. Die Feststellung 
der näheren Modalitäten wird im gegenseitigen Einvernehmen 
zwischen der Regierung und den Privatbahnen erfolgen.* 

Das laut Zoll- und Handelsbündnis mit Ungarn niithige 
Einvernehmen dürfte wohl auch im Laufe des Sommers an- 
gestrebt und vielleicht erreicht werden. 



L IT KR AT IJ K. 

Die Gemeindeverwaltung der königlichen Stadt 
Iglnu in den Jahren IMlMi— 1H94. Herausgegeben 
vom Gemeindernthe, verfasst von Heinrich Wozelku, 
Stadtrath. Iglau 1896. Gleich einer selbsUtilndigen 
Staats- oder Privatbahn, ist auch jedes Stadtwesen ein ge- 
schlossenes Verwaltungsgebiet, und die Entwickelungsge- 
schichten beider müssen die ihnen angehürigen Fachmänner 
gegenseitig interessiren. I>er im Titel genannte, vornehm aus- 



gestattete Band enthält in musterhafter Darstellung die 
Geschichte einer, durch die Thatkrafl seiner Bewohner nnJ 
deren Gemeindevertretung rastlos aufstrebenden Stadt, und 
sowie in dem ganzen Buche sich ein Stück unserer vater- 
ländischen Volkswirtschaft wiederspiogelt, so läuft anch die 
Eisenbahngeschichte Iglaus parallel mit jener Oesterreichs 
überhaupt. Waren es früher, wie wir in Nr. 40 es 1892 
dieses Blattes gezeigt haben, die Hauptbahnen welche an- 
gestrebt wurden, so sind es, wie überall im Reiche, die 
Localbabnen, die Verbindungslinien zwischen bestehenden 
Haupteisenbahnen, die jetzt in Betracht kommen. Nur ist die 
Eiseubahngesdiichte Iglau» sowie einst anch während der 
fünf letzten Jahre, mehr ein Passionsweg als jene anderer 
Städte von solcher Grösse und industrieller Bedeutung. Musste 
Iglau, obwohl an einer uralten continentalen Hanptstrasse 
gelegen, bis zum Jahre 1870 warten, bevor ee überhaupt in 
das Schienennetj; der Monarchie einbezogen war und erhielt 
es damals einen 4 km vou der Stadt entfernten, nur durch 
Schlucht und über Berg steil erreichbaren Bahnhof, musste 
die Stadt später für die böhmisch-mährische Transversalbahn 
grosse Opfer bringen, so droht ihr gegenwärtig die Sorge, 
dass in ihrer nächsten Nähe ein neuer, ihren Verkehr schä- 
digender Bahn-Knotenpnnkt entstehen soll. 

Die zwischen Iglan, St. Pölten, St. Valentin, Bndweis 
gelegene Fläche bildet eine Trapezoid von 100 km Breite 
und 140 km mittlerer Höhe, das nur nordwestlich von der 
Franz Josef- Bahn durchquert wird, wahrend In meridionaler 
Richtung kein Schienenweg durchführt. Die Kahlheit an 
Verkehrswegen dieser, in dem hö>h«tcultivirten Inneren Oester- 
reichs gelegenen, keine besonderen Terrainschwierigkeiten 
bietenden Area stört selbst auf der Landkarte, und ihre Aus- 
füllung durch die Linie Iglau— Zwettl — A mstetten beschäftigt 
seit Langem die Interessenten und Behörden. Im Jahre 1890 
nahm das Project greifbare Gestalt an nnd wird seither fort 
geplant und gefördert. Leider in dem Sinne, dass die Liuie 
nicht von dem 25.000 Einwohner zählenden Iglau, sondern 
von dem kleinen, nur 14 km entlernten Wolframs ausgehend 
gedacht wird. Der Gemeinderath, die Vertreter Iglaus im 
Landtage und Reichsrathe, machten unablässig die äuBsersten 
Anstrengungen, dem vorzubeugen, das Kriegsministerium «Und 
aus strategischen Oründen anf ihrer Seite, allein für das 
Handels- nachher Eisenbahnministerinm blieb der Kostenpunkt 
entscheidend. Das letzte Wort ist noch nicht gesprochen, 
doch beschränken sich dermalen die Aussichten Iglaus anf 
das Project einer Verbiridungscurve, welche von der neu zu 
erbauenden Strecke, in die Staatsbahnlinie Iglan — Cerekve ein- 
münden und als zweites Geleise bis Iglau fortgesetzt werden 
soll, wonach diese Stadt der Ausgang»- beziehungsweise End- 
punkt des Verkehres würde. Möge wenigstens diese Hoffnung 
gerechterweise sich ganz erfüllen, denn was die Stadt im 
Verkehre leistet , zeigen die Gesammtoinnahmen ihrer 
beiden Stationen. Sie haben sich von 1890 bis 1894 bei der 
österr. Xordwestbahn von rund- »33.000 anf 365.000, und 
bei der böhmisch-m&hr. Transversalbahn von 106.000 auf rund 
131.000 Gulden jährlich erhöht. M-n. 
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Das Recht 

Güter der Eisenbahn zur Diaposition zu stellen. 

Von Theodor R. r. Rinaldini. 

Eine der wichtigsten eigenthiimlichen Institutionen 
unseres Handelsrechtes ist das dem Käufer durch Art. 346 ff. 
des allgemeinen Handelsgesetzbuches eingeräumte Recht, 
Güter, die n i c h t vertragsmässig beschaffen sind, oder 
die in Ermangelung besonderer Verabrednng den gesetz- 
lichen Erfordernissen*) nicht entsprechen, nicht in 
Empfang zu nehmen, sondern dem Verkäufer zur Dispo- 
sition zu stellen. Dieses Recht gründet sich darauf, dass 
der Vertrag durch Lieferung eines mangelhaften 
Gutes von Seiten des Verkäufers nicht erfüllt wurde nnd 
daher auch der Käufer nicht mehr zur Einhaltung des 
Vertrages gezwungen werden soll : allerdings steht dem 
Käufer auch die Möglichkeit offen, das Gut trotz der 
Mangelhaftigkeit in Empfang zu nehmen und blos einen 
entsprechenden Abzug am Preise zu machen. 

Diese Institution ist derart im Geschäftsleben ein- 
gewurzelt, dass die meisten Kaufleute dieselbe auch der 
Eisenbahn gegenüber bei Ablieferung beschädigten Gutes 
zur Anwendung bringen wollen und in Folge der that- 
s&ehlichen Verhältnisse auch thatsächlich zur Anwendung 
bringen. 

Der Grund ist naheliegend : es ist für einen reellen 
Kaufmaun äusserst schwierig, ja zuweilen fast unmöglich, 
beschädigte Waaren in Absatz zu bringen. Abgesehen 
davon, dass er für beschädigtes Gut erst Käufer snchen 
muss, da seine regelmässigen Kunden derart minderwertige 
Güter in der Regel nicht kaufen werden, muss er ausser- 
dem jeden Käufer, den er etwa gefunden, auf die mindere 

*> H. 0. B. Art. 335. Ist im Vertrage Uber die Beschaffen- 
heit und Gau der Waare nicht* Näheres bestimmt, so bat der Ver- 
pachtete Handelsgut mittlerer Art nnd Gate s 



Qualität des Gutes aufmerksam machen, will er nicht den 
Ruf seines Hauses gefährden. Solche Fälle werden be- 
sonders dann vorliegen, wenn es sich um Inflcirungen von 
Genussmilteln, als Mehl, Kaffee u. s. w. durch Carbol 
und dergleichen, oder um Vernässnngen von Teztilwaaren 
oder Beschädigung solcher durch Chemikalien, als Chlor- 
kalk u. dgl., handelt. 

Derartige Beschädigungen ganzer Sendungen auf 
dem Eisenbahntransporte sind keineswegs Seltenheiten. 
Besondere Inticirungen durch Carbol kommen häufig vor. 
Diese Tüatsache ist leicht erklärlich, wenn man berück- 
sichtigt, dass die Güterwagen sowohl zum ThiertrauB- 
porte als auch zur Beförderung der übrigen Güter ver- 
wendet werden. Jeder für den Transport von Thieren 
verwendete Wagen muss aber nach gesetzlicher Vorschrift 
desuiflcüt werden, was derzeit mittelst einer Carbollösung 
bewirkt wird. 

Ein derart desinticirter Wagen kann aber noch nach 
Ablauf einiger Wochen Güter inficiren. Dazu kommt noch, 
dass solche Wagen nur durch den Geruch als noch ge- 
fährlich erkannt werden können, der Geruch aber einige 
Tage nach der Desinficirung, besondere wenn der Wagen 
längere Zeit offen war, kaum wahrnehmbar ist. 

In solchen Beschädigungsfälleu ist es nun äusserst 
schwierig, die Entwertung des Gutes ziflermässig festzu- 
stellen. Die Schätznng der Sachverständigen kann demnach 
nur eine approximative sein. Dies vermehrt noch die 
Schwierigkeiten bei Austragung derartiger Schadenfälle. 
Der Empfänger hat nun allerdings kein Recht, das Gut 
der Kisenbahn zur Disposition zu stellen, aber es kann 
ihn andererseits die Eisenbahn nicht zwingen, das Gut 
thatsächlich in Empfang zu nehmen. 

Die Eisenbahn kann das Gut allenfalls verkaufen, 
ist aber dann zur Herausgabe des Erlöses und zur 
Zahlung des Minderwertes verpflichtet, Da in 
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Kalle durch den Verkauf des Gutes unzweifelhaft bestimmt 
ist. welchen Wert die beschädigte Sendung am Empfangs- 
orte hatte, so wird als Minderwert ungefähr die Diffe- 
renz zwischen dem Facturenwerte des Gutes und dem er- 
zielten Erlöse zu betrachten sein. Will man diesen Minder- 
weit noch genauer bestimmen, so müssen, um den richtigen 
Wert der beschädigten Sendung zu erhalten, vorerst noch 
die Kosten an Fracht und Gebühren ausschliesslich des 
etwa aufgelaufenen Lagergeldes vom erzielten Erlöse 
abgezogen werden, da der Rest dann den Wert des be- 
schädigten Gutes am Versandtorte darstellen wird, welcher 
dem Werte des (»utes in der Versandstation entgegen- 
gehalten werden inuss. 

Die Eisenbahn schuldet demnach der Partei : 

1. Den Erlös für die beschädigte Sendung, 

2. den Minderwert, d. i. die Differenz zwischen dem 
Facturenwerte und dem um den Betrag der Fracht und 
Gebühren verminderten Erlöse. 

Wenn also z. B. der Facturenwert eiuer Sendung 
fl. 100 betragen, ferner der Erlös für diese Sendung im 
beschädigten Zustande fl. 30 erreichen und die Fracht 
uud Gebühren sich auf fl. 10 belaufen würden, so hätte 
die Eisenbahn nach dem Gesagten 1 . den Erlös von 11. 30, 
Sä. den Minderwerl im Betrage von fl. HO, somit fl. 110 
zn bezahlen. Dies wäre also, wie im Verlusttalle der 
Facturenbetrag von fl. 100 zuzüglich der Fracht von fl. 10. 
Hiebei ist vorausgesetzt, dass der Frachtbrief vom Em- 
pfänger ausgelöst, das heisst die Gebühren bezahlt worden 
sind. Im gegenteiligen Falle steht der Sehadenetsatz- 
forderung der Partei die in Folge der Beschädigung 
keineswegs untergegangene Forderung der Eisenbahn an 
Fracht für den ausgeführten Transport gegenüber. Ks 
würde sich also im obigen Beispiele der Ersatzbetrag um 
fl. 10 niederer, das heisst sich auf den Facturenwert von 
fl. loo belaufen. In beiden Fallen kann ausserdem die 
Eisenbahn noch das aufgelaufene Lagergeld aufrechnen, 
so dass noch eine weitere Reduction eintreten kann. Im 
Ganzen und Grossen aber wird doch in solcheu Fullen 
die der Partei zu liquidirende Summe jenen Betrag er- 
reichen, welcher bei Verität des tiutes zu zahlen wäre 

Mit Rücksicht auf diese Thalsache, sowie in Hin- 
blick auf die bestehende Uebung, muss es immerhin als 
merkwürdig bezeichnet werden, dass das Recht, beschä- 
digte Güter der Eisenbahn zur Disposition zu stellen, in 
unserem Rechte noch keinerlei Ausdruck gefunden hat. 

Durch eine gesetzliche Regelung dieser Frage würde 
manches langwierige Verhandeln, mancher Verdruss zwi- 
schen Publikum und Eisenbahn erspart bleiben. 

Völlig neu wäre die Sache keineswegs, so besitzt 
beispielsweise das italienische Trnnsportrecht bereits eine 
derartige Institution. Diesbezüglich sei auf die im 2. Heft 
(1 s<<7 > der Zeitschrift für den internationalen Eisenbahn- 
trausport publicirleu „Tarife nnd Transpoi tbedingungen 
im Verkehre der italienischen Eisenbahnen vom 1. Juli 
lSBö" hingewiesen. 



Art. 140 derselben lautet: „En ts c bä digun g f ü r 
ganzen oder theilweisen Verlust der Sen- 
dung. Wenn innert vier Wochen, vom Ablaut 
der Lieferfrist an gerechnet, die Ablieferung 
nich t 8ta t tgef anden hat, so wird die Sendung als 
verloren betrachtet und hat die Verwaltung, auf Verlangen 
des Berechtigten, den den laufenden Preisen von Gütern 
gleicher Art und Qualität zur Zeit und am Orte der Be- 
stimmung entsprechenden Wert zu vergüten. 

Wenn der theilweise Verlust dr ei V i er t h e i 1 e 
der Sendung übersteigt, oder wenn der Verlust 
einen schwer zu ersetzenden, wesentlichen 
Theil eines un the i I bar en Gegenstandes betrifft, 
so kann der Berechtigte die ganze Sendnng als in Ver- 
lust gekommen betrachten nnd den Rest der Verwaltung 
überlassen, welche ihm dagegen den Weit in der oben 
angegebenen Weise ersetzen muss. u 

Wie man sieht, kennt das italienische Transport- 
recht das Recht der Dispositionsstellung, ausser für den 
Fall der vier Wochen überschreiteuden Verspätung, auch 
noch unter bestimmten Bedingungen für den Fall des 
theilweisen Verlustes. 

Für den Fall der Beschädigung erscheint ein solches 
Recht allerdings nicht statuirt, dessen Einführung dürfte, 
aber mindestens mit derselben Berechtigung verlangt 
werden können. 

Auch unserem Transportrechte ist doch das Recht 
der Dispositionsstellung keineswegs fremd. 

§ 7!» unseres Betriebs- Reglements bezw. Art. 33 des 
internationalen Uebereinkommens statuiren doch auch nichts 
anderes, als das Recht der Partei, ein um mehr als 
30 Tase verspätet anlangendes Gut der Eisenbahn zur 
Disposition zu stellen. Daran ändert nichts die ganz irre- 
führende, ja keineswegs glücklich gewählte Uebersehrift 
des § 7!»: „Vermuthung für den Verlust des 
Gutes." Vor Allem enthält, die fragliche Bestimmung gar 
keine blosse Vermuthung, sondern mindestens eine Rechts- 
fiction. d. h. ein Gegenbeweis ist unzulässig ;') überdies 
hat, wenn die Eisenbahn auf Ersatz wegen Verlast des 
Gutes belangt wird, nicht der Kläger den Verlust, son- 
dern die Bahn zu erweisen, dass das Gut an den Adres- 
saten abgeliefert wurde.**) Im Wesen also statuirt § 79 
des Betriebs - Reglements nichts Anderes, als das Recht, 
der Dispositionsstellung wesren grosser Verspätung. 

§ 79 des Betriebs-Reglements und der gleichlautende 
Art. 33 des internationalen Uebereinkommens (letzterer 
ohne Uebersehrift) stellen sich zwar ihrem Wortlaute 
nach als eine Normirung einer Rechtsticlion dar, enthalten 
aber dem Wesen nach keine solche im technischen 

M Ve/gl. Kg er: „Das internationale Ijebereinkommeii", Berlin 
1B1M. Erläuternnt; des Art. 311, in»bes. Amn. 176. RAM: „Sammlung 
Eisenbalmreehilicker Euuebeiiluugen der öaerr. tieridite" Xr. 231 
mii Nr. 2S7. 

•\i Siebe: Kusch man: . Bctrieb l .];» K leinenl'', Wien lS<e2. 
Anmerkangen zu § 75. ioibesondera Entscheidung des Obersten C.e- 
rirbtsbofe« vom 28. September Ift7tt, 7.. 77Sü. (Dr. Epstein: „Überst- 
getkbtüehe Entscheidungen^ Nr. 138.) 
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Sinne des Wortes, im Wesentlichen begründen sie viel- 
mehr für den Berechtigten ganz einseitig das Recht, das 
Gut wegen der mehr als 30tägigen Lieferfristversäumnis 
der Eisenbahn zur Disposition zn stellen, wobei der Be- 
rechtigte aber nicht unbedingt vollen Schadenersatz, son- 
dern nur Schadenersatz nach den für den Vcrlnstfall gel- 
tenden Normen verlangen kann. 

Ein derartiges Dispositionsstellungsrecht ist für 
das Handelsrecht, wie bereits Eingangs erwähnt, durchaus 
nichts Neues. Eger weist daraufhin, dass das internatio- 
nale Uebereinkommen von dem reinen He cht «begriffe 
der Fiction und ihrer Rechts Wirkung insofeme ab- 
weicht, als es dem Berechtigten das Recht einräumt, 
selbst dann, wenn er von der Fiction (des Art. 33) Ge- 
brauch gemacht hat, auf Grund und nach Massgabe des 
Art. 36 bei späterem Wiederfinden des Gutes die Rück- 
gabe desselben in natura zu fordern Dies hätte aber 
nach dem Wortlaute des Art, 36 zur Voraussetzung, dass 
das Gut zur Zeit der Entschädigung thatsachlich in 
Verlust geratuen war, da mau doch nur in einem solchen 
Falle von dem Wiederanffinden desselben sprechen kann. 

Der Berechtigte braucht sich aber in einem solchen 
Falle keineswegs auf Art 33 berufen. 

Sobald die Lieferfrist abgelaufen ist, kann die Eisen- 
bahn von Seite des Berechtigten auf Erfüllung des Fracht- 
vertrages bezw. auf Ersatz wegen Nichteinhaltung des- 
selben, d. i. also wegen Verlust des Gutes belangt werden. 
Der Berechtigte ist keineswegs verpflichtet, noch etwa 
den Ablauf der im Art 33, bezw. § 79 normirten 30tägigen 
Frist abzuwarten.*) 

Auch liegt dem Berechtigten diesfalls keineswegs, 
wie Eger, Rosenthal und Schwab") meinen, der 
Beweis, ob das Gut in Verlnst gerathen sei; sondern hat 
vielmehr die Eisenbahn als derjenige Theil, welcher zur 
Erfüllung verpflichtet ist, dieselbe nachzuweisen. Es ge- 
nügt also, wenn von Seiten des Berechtigten der Verlust, 
das heisst die nicht erfolgte Ablieferung behauptet wird, 
und ist es Sache der Eisenbahn dem gegenüber die er- 
folgte Ablieferung zu erweisen oder nachzuweisen, dass 
das Gut noch vorhanden sei und zur Ablieferung gelangen 
werde.***) Der in Art 33, bezw. § 79 gebrauchte Ausdruck 
„ohne weiteren Nachweis" durfte doch kaum ge- 
nügen, um dnrch Schlussfolgernng a contrario die Be- 
hauptung zu rechtfertigen, dass principieil der Beweis 
über den Verlust des Gutes dem Berechtigten obliege. 

Als Rechtsfiction erscheint Art. 33 (bezw. § 79) auch 
ganz Uberflüssig, insoferne er aber ein neues Recht des 
Berechtigten begründet, thatsächlich vorhandenes Gut 

•) Yerg). Eger a. a. 0. Erläuterung de« Art. 33, Anm. 175. 

*♦) B g e r a. a. 0- Anm. 175 f., Rotenthai: „Internat. Etaen- 
bahnfrachtiecht", Jena 18W, g23;Schwab: „Da» internal. Teberein- 
kommcn", Leipzig 1891, Seile 255. 

•••) Vergl. § 1298 a. b. 0. B. nnd die bereit» citirte Ent- 
scheidung de» Obersten Gerichtshöfe» vom 28. September 1876, 
Z. 7785 ; ferner Roll: .Eitenbahnrechtl. Entscheidung* 1688 Nr. 8, 
Entscheidung de« Obersten Gerichtshofes vom 14. Mar» 1888 Nr. 304H, 
endlieh Cap.X meiner.Sehadenersatipflicht der Ei»enbahnen".'Wica 1 18b5. 



wegen der übermässigen Verspätung nicht anzunehmen, 
selbes der Eisenbahn zu überlassen und Ersatz wie im 
Verlnstfalle zu fordern, ist Art 33 (bezw. § 79) für den 
Berechtigten äusserst wertvoll. 

Wenn dies einmal feststeht, dass Art. 33 (bezw. 
§ 79) nicht eine Beweisfrage regelt, sondern materielles 
Recht begründet, so ist nicht einzusehen, warum dieses 
Recht nur für den Fall der besonders grossen Verspätung 
gelten soll. Es wäre daher nur billig, wenn dasselbe Recht 
auch bei besonders grossen Beschädigungen oder wesent- 
lichen Theilverlusten gelten würde. 

Um den Bedürfnissen des Handels - Verkehres und 
den Grundsätzen der Billigkeit vollauf Rechnung zu 
tragen, wurde es sich empfehlen, dem Art. 33 des intemat. 
Uebereinkommens, bezw. dem § 71) des Betriebs - Regle- 
ments ungefähr nachstehende Fassung zu geben: 

„Der Berechtigte kann in nachbezeichneten Fällen 
das Gut der Eisenbahn (Iberlassen nnd jenen Ersatz be- 
anspruchen, welcher ihm bei Verlust desselben gebühren 
würde : 

1. Wenn sich die Ablieferung des Gutes um minde- 
stens 31 Tage verzögert 

Diese Frist beginnt mit dem Ablauf des Tages, an 
welchem die Lieferfrist endet. 

2. Wenn mindestens ein Drittheil des Gutes derart 
beschädigt ist, dass es nicht mehr als Handelsgut 
mittlerer Güte bezeichnet werden kann. 

3. Wenn mindestens drei Viertheile des Gutes oder 
ein wesentlicher, schwer zu ersetzender Bestandteil 
eines nntheilbaren Gutes in Verlust gerathen ist." 



Is! die Yerlhciliiiig der EntscüärlisüDgSDßträee 

ron 

über 11. 6 bis ini-l. II. 15, besw. 11. 50 aaf die Trans- 
p*rt»traeke wirtschaftlich gerechtfertigt? 

Von Theodor R. v. Rinaldiui. 

Von grosser Bedeutung nicht nur für die betheiligten 
Bahnverwaltungen, sondern auch für das reclamirende 
Publikum sind jene Verträge (Uebereinkommen) zwischen 
den Eisenbahnen, welche die Austragung der Reclamalions- 
Angelegenheiten unter den Bahnen (Regressansprüche etc.) 
betreffen. 

Von den Grenzen der Vollmachten, bis zu welchen 
die von der Partei in Anspruch genommene Bahn selbst- 
ständig ohne Befragung der mitbetheiligten Verwaltungen 
über die Parteiansprüche endgilt ig entscheiden kanu, von 
der mehr oder minder einfachen Art der vorgeschriebenen 
Behandlung der einzelnen Fälle hängt vielfach die ent- 
gegenkommende und rasche Erledigung der anhängigen 
Reclamationen ab. 

Nur dadurch, dass man die Grenzen der Vollmachten 
stets zu erweitern, die Behandlung der Fälle möglichst 
eiufach und mit Vermeidung jeder uuuötbigen 
Arbeit zu gestalten bestrebt war, ist es möglich, dass 
heute vielfach nahezu die doppelte Anzahl von Reclama- 
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tionen mit fast demselben Personalaufwande wie vor zehn 
Jahren bewältigt wird. 

Aber die Zahl der Reclamationen nimmt täglich zu 
und so dürfen denn auch die Reformen bezüglich der 
Behandlung derselben keinen Stillstand zeigen. 

Am reformbedürftigsten ist in dieser Richtung das 
Uebereinkommen zum Betriebs • Reglement für die Eisen- 
bahnen Oesterreichs und Ungarns, und zwar aus dem 
Grunde, weil die meisten Fälle unter dasselbe fallen ; 
also nicht etwa weil es schlechter wäre als die neun 
übrigen in Oesterreich znr Anwendung gelangenden Ueber- 
einkommen, sondern lediglich darum, weil es für uns das 
wichtigste Uebereinkommen ist. 

Bekanntlich ist fast allen Uebereinkommen das 
Princip gemeinschaftlich, dass die Eisatzbeträge hinsicht- 
lich ihrer Behandlung zwischen den Eisenbahnen in drei 
Kategorien eingeteilt weiden, und zwar erstens in solche, 
welche von der regulirenden Verwaltung allein getragen 
werden, zweitens in solche, die von allen betheiligten 
Bahnen von der Vei sandtstation bis zur Bestimmungs- 
station nach Verhältnis der Kilometerzahlen ihrer bezüg- 
lichen Strecken übernommen werden, und drittens in 
solche, die von der schuldtragenden Eisenbahn allein zu 
tragen siud. Diese letzteren Beträge sind, falls die schuldige 
Bahn nicht ermittelt werden kann, ebenfalls nach der 
zweitgenannten Art zu vertheilen.*) 

Nach Artikel 1 1 des üsterr.-ungar. Uebereinkommeiis 
gehören in die erste Kategorie Entschädigungen bis zu 
Ii. 5, in die zweit« Entschädigungen über fl. 5 bis incl. 
H. 50 für Verlust, Minderung und Beschädigung, bezw. 
über 11. 5 bis incl. fl. 15 für Lieferzeitüberschreitung und 
endlich in die dritte Kategorie alle fl. 50, bezw. fl. 15 
übersteigenden Entschädigungen. Die weitaus grösste Zahl 
der Ersatzreclamationen fallt erfahrungsgemäss in die 
zweite Kategorie (über fl. 5 bis incl. fl. 15, bezw. fl. 50). 
Diese Kategorie bietet in Folge dessen die eigentüm- 
liche Erscheinung, dass sie eine sehr grosse Anzahl von 
Fällen mit einem in der Summe verhältnissmässig geringen 
Schadensbetrag verbindet. 

Die Art der derzeitigen Behandlung (die Vertheilung 
auf die Transportstrecke pro rata der Kilometer) bietet 
allerdings den Vortheil, dass kein Streit darüber ent- 
stehen kann, von wem der Schaden zu tragen ist, hat 
aber den Nachtheil, eine Unmenge von Rechnungs- 
arbeit mit sich zu bringen. 

Die regulirende Bahn muss vorerst in jedem einzelnen 
Falle deu Transportweg feststellen, weiters die Kilo- 
meterlängen der einzelnen Strecken ermitteln, hierauf 
diese Kilometerzahlen summiren, den Entschädigungsbeti ag 
durch diese Summe dividiren und endlich den erhaltenen 
Quotienten mit jeder einzelnen Kilometerzahl mnltipliciren. 
Wenn also blos drei Bahnen betheiligt sind, müssen be- 

*) Vergl. diesbezüglich die im Selbstverläge der lt. k. prir. 
Kaiser Ferdinands- Nordbabn im Hai 16'M erschienene Zosammenstellnng 
der fUr die Austragung von Ersatzreclamationen wichtigsten Be- 
aiiinnmngen der gegenwärtig geltenden Uebereinkommen. (Anhang.) 



raits eine Addition, eine Division und drei Multiplicationen 
ausgeführt werden. 

Dieselben Rechnnngsoperationen muss behufs Con- 
trole jede der anderen beiden Verwaltungen vornehmen, 
so dass im ganzen 3 Additionen, 3 Divisionen und 
'i Multiplicationen ausgeführt und ausserdem aber 
auch die Kilometerzahlen dreimal aufgesucht 
werden müssen. 

Ueberdies müssen die ermittelten Antheile in den 
Acten vermerkt, in die Verzeichnisse*) nebst deu Kilo- 
metcrzahlen und anderen Angaben über jede Sendung 
eingetragen, in der Rechnungs-Controle. bezw. Buchhaltung 
vorgemerkt und endlich der Saldirunpsstelle zur Abrech- 
nung aufgegeben werden. Während nun früher dies fall- 
weise geschah, ist nun seit 1. März ISilfi allerdings inso- 
fern» eine Vereinfachung durch Nachtrag II zum Ueber- 
einkommen eingeführt worden, dass die Abrechnung nun- 
mehr monatweisc erfolgt, was aber doch nur eine Er- 
leichterung für den eigentlichen Rechnungsdienst, keines- 
wegs aber für die Reclamations-Bnreaux bedeutet. 

Wenn man ferner bedenkt, dass die Summe, die 
von fremden Verwaltungen eingefordert wird, selbst bei 
grossen Eisenbahnen blos die Höhe von beiläufig jährlich 
fl. lii.ooo erreicht, dass ferner ungefähr derselbe Betrag 
bis auf eine Difterenz von beiläufig 1 bis 2 Tausend 
(»ulden den fremden Bahnen aus dem gleichen Titel 
wieder gutzubringen ist, so dürft« man mit Recht die 
Frage aufwerfen können, ob denn bei solchen Verhält- 
nissen die viele Arbeit, welche auf die Ermittlung der 
Antheile und die Abrechnung in diesen Fällen verwendet 
wird, ökonomisch angebracht ist. 

Bekanntlich kostet Arbeit Geld und man sollte da- 
her vorliegenden Falls wohl erwägen, ob denn diese Arbeit 
einen derartigen Effect hat, dass das dafür ausgelegte 
Geld nützlich verwendet erscheint. Die geringeu Differenzen, 
welche sich naturgemäss bei diesen Abrechnungen ergeben, 
scheinen nicht darauf hiuzudeitten, dass die angewandte 
Arbeit eine nutzbringende ist. 

Wenn jede Bahu die fraglichen Fälle, 
das sind die Ersatzbeträ ge bis incl. fl. 15, 
bezw. fl. 50 zu eigenen Lasten übernehmen 
würde, könnte die ganze Repartition und Abrechnung hin- 
sichtlich dieser, die grosse Masse der Ersatzreclamationen 
bildenden Kategorie entfallen und dürfte wohl der Nutzen, 
der durch die Arbeitsersparnis erzielt wurde, bedeutend 
grösser sein als heute die Differenz ist, die bei der Ab- 
rechnung irgend einer Bahu zu Gute kommt, ganz ab- 
gesehen davon, dass doch in der Kegel die Differenz ein- 
mal zu Gunsten der einen und das andere Mal zu Gunsten 
der anderen Balm ausfallen wird. 



•) Siehe Art. M « des Uebereinkomnnsna. 
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CHRONIK. 

Staad der Eisenbahnbanten mit End« Februar 189". 

Im Monate Februar 1. J. sind dnrcli den Baubeginn der elek- 
trischen Bahn Linz — Urfahr — Pösllingberg 0 2 km und der 
Iaicalbahn Policka— Skuc 33 tun zugewachsen ; hingegen sind 
dureb die Bauyollendang der Theilstrecke Krhaniiz - Poiar 
der Localbahn ("'ercan — Modfan 0-4 kn» abgefallen. Es ver- 
blieben sonach am Schlüsse des Monates Fcbrnar 151 km 
Hauptbahnen and 6169 km I,ocal- nnd Kleinbahnen in Bau- 
ausführung 1 . Ferner ist zu bemerken, da«s am 25. Jänner die 
restliche Theilstrecke Podwysokie — Oströw der k. k. Staats- 
bahnen, am 18. Jänner die Stixck« Oerü-an — PiSely — Krhanitz 
und im Februar die Theilstrecke Krhanitz — Pozar der Local- 
babu Üerean-Modian eröffnet worden. 

Zwolenoves — Smefuaer Eisenbahn - Actien • («eseU- 
Hehaft. Die diesjährige (11.) ordentliche Generalversammlung 
der Zwolenoves — SineCnaer Eisenbahn-Adien-Gesellschaft fand 
am 3. Mai 1. J. unter dem Vorsitze des Verwaltungsraths- 
Prasidenten, Hofrathes Rudolt Ritter von Grimburg, statt. 

In derselben waren 1300 Actien mit 52 Stimmen ver- 
treten. Der znr Vorlage gelangte Geschäftsbericht pro 1896 
runatatirt ein durchaus befriedigende» Betriebsergebnis;. Die 
Gesamniteinnabraen betrugen 11. 239.782 (4- fl- 14.810 gegen- 
über dem Vorjahre), die Gesaromtausgaben fl. 50.126 {~\- fl. 633), 
»o dass zuzüglich des Gewinnvortrugea per 11. 1198 ein Ueber- 
aus» von fl. 190.854 (-f fl. 14.768) zur Verfügung der 
Generalversammlung resultirt. Der Verwaltungsrath beantragt 
bievon fl. 9483 iu den Reservefond und fl. 3942 in den 
Ernenerungsfond zu hinterlegen, ferner an die Actlonüre, ausser 
den 5 % igen Capitalszinsen für die im Umlaufe befindlichen 
4458 Actien per fl. 44.580, noch eine Superdividende von 
je fl 26 per Actie, bezw. Genussschein, mit zusammen Gulden 
1 17.000 auszubezahlen und den nach Abzug der Actien- 
Amortisationsquote und der statutetimässigen Tantieme ver- 
bleibenden Ren von fl. 1605 auf neue Rechnung vorzutragen. 
Dieser Antrag wurde nach Absolvirung des Verwaltungsratbes 
ohne Debatte einhellig angenommen. Mit der Wiederwahl der 
über Ablauf der Functionsdauer ausscheidenden Verwaltung»- 
ratbmitglicder Hei ren Heinrich Freiherr v. Pereira - Ornstein 
and Regierungsrath Carl Rimbeck, sowie des bisherigen Auf- 
sichtsrathes schloss die Generalversammlung. 

Eröffnung der Loralbahn Bukocza— Felsö — Mind- 
szent — Koinlö. Die Localbahn Bakocza— Felsö — Mindszent— 
Komlö, welche durch die Wiener Bauuuterncbraung Ritsehl 
& Comp, ausgeführt wurde, ist am 13. Mai d. .1. im Beisein 
der Honoratioren der königl. Freistadt Fünfkirchen, sowie der 
Regierungsvertreter in feierlicher Welse eröffnet und dem 
Betriebe übergeben worden. 

Elektrische Straßenbahn in Klausenburg. Die Ge- 
meindeverwaltung von Klausenburg hat über Antrag der dor- 
tigen Strassenbahn-Geeell&chaft den Beschlusg gefasst, vor- 
behaltlich der ministeriellen Genehmigung die Einführung des 
elektrischen Betriebes auf den gesellschaftlichen Linien zu ge- 
statten und zu fördern. Bei der Anlage der CentrabUrom- 
erzeugungsstation soll darauf Rücksicht genommen werden, 
dass die Stärke des elektrischen Stromes nicht nur dem Bahn- 
betriebe, sondern auch für die Strassen- und Häuserbeleuch- 
tung genügen solle. Die Unternehmung gudenkt bei Anlage 
des Etablissements schon im Voraus auf die Möglichkeit 
einer ferneren Erweiterung derselben Rücksicht zu nehmen 
nnd seinerzeit auf die von ihr projectirte Fortsetzungslinie 
dts städtischen Betriebsnetzes in das Extravillan über Hidog- 
Szamos bis Magyar-Fencs, ferner die Linien der gleichfalls 
projectlrten Industriebahnen sofort auf elektrischen Betrieb ein- 
richten zu können. Die gegenwartig gepflogenen Voratndien 
zielen dahin, die Wasserkraft der die Stadt Klausenburg be- 



rührenden Szamos für den Betrieb der Centralstations- 
Dynamomaschinen nutzbar zu machen. 

Bau der Slmplonbnhn. Der schweizerische Bundesrat!» 
hat im Sinne der zwischen der schweizerischen und italieni- 
schen Regierung abgeschlossenen Convention vom 25. November 
1896 den Gesetzentwurf, betreffend den Ausban der Slmplon- 
bahn, nunmehr endgiltig genehmigt, doch wird die Ratiticirung 
der diesbezüglich mit Italien abzaschliessenden Verträge, sowie 
in erster Linie das Übereinkommen mit der Jura — Simplou 
Bahngesellschaft, als Concessionarin dieser Bahn, erst nach 
erfnlgter .Sicherstellung der Finanzintng erfolgen. Es ist nicht 
ohne Interesse, dass der Bau und Betrieb dieser Bahn für 
Frankreich eher schädigend als nutzbringend, für Italien da- 
gegen im Allgemeinen vorteilhaft sein wird, wie dies aus 
folgender Zusammenstellung der Entfernungen im Vergleiche 
zu den Strecken über den MontCenis und St. Gotthard her- 
vorgeht ; 

via 



Mont-Ceuu 


St. Gotthard 


Simplon 


Mailand — Paris km 


945 


904 


854 


Mailand — Bologne „ 


1239 


1128 


1108 


Mailand — Calais „ 


1258 


1105 


1150 


Piacenza— Paris „ 


986 


973 


923 


Piacenza — Boulogne B 


1269 


1188 


1155 


Piacenza— Calais , 


1310 


1185 


1193 


Venedig — Paris „ 


1208 


1156 


1103 


Genua— Paris r 


964 


1047 


946 


Genua— Calais „ 


1261 


1122- 


1243 



Auch die Steigungsverhftltnlsae der SImplonbahn im Ver- 
gleiche zu jenen der Gotthardbahn sind im Interesse des Be- 
triebes günstiger, da dieselben bei ersterer 0 022, bei letzterer 
0 0 26 als Maximalsteigung für den laufenden Kilometer 
betragen. 



Die Lage der Eisenbahnen auf Cnba in Folge de« 
Aufstände*. Einem kurzen Berichte des „Journal des Trans- 
ports* 1 entnehmen wir, dass die Lage der eubanischen Eisen- 
bahnen durch die Fortdauer des Bürgerkrieges von Tag zu 
Tag schwieriger wird. Die Aufständischen greifen die Stationen 
an, zerstören die Strecken und die Fahrbetriebsmittcl, um da- 
durch die rasche Beförderung der spanischen Truppen zu ver- 
hindern. Jene Gesellschaften, welche am meisten gelitten 
haben, sind die Oslbahn und die Matanzas-Bahn. Auf letzterer 
sind die Einnahmen von 5,349.440 Frcs. im Jahre 1895 auf 
1,549.930 Frcs. im Jahre 1896, d. i. um mehr als zwei 
Drittel gefallen-, der Ausfall im Personenverkehre allein be- 
tragt 272.590 Frcs., Steinkohlentransport 189.400 Frcs. Diese 
Einbussen sind zwar zum Theil wieder aufgewogen worden 
durch die notwendigen Einschränkungen und Ersparungen im 
Betriebe, denn es musste wegen des Krieges das Personal 
vermindert werden, so dass z. B. die Löhne der Arbeiter von 
1,950.445 Frcs. auf 864.170 Frcs. zurückgingen, allein die 
Lage dor Eisenbahnen ist nichtsdestoweniger eine unbedingt 
klagliche und sahen sich daher die Gesellschaften gezwungen, 
das Verlangen zu stellen, ihre Tarife während der Dauer der 
Feindseligkeiten um 20% erhöben zu dürfen. Trotz dieser 
misslichen Situation nnd der Bemühungen der Insurgenten, 
welche auf die Zerstörung der Strecken gerichtet sind, er- 
folgen jedoch die Truppentransporte mit ziemlicher Regel- 
mässigkeit. Zu den Schrecknissen des Krieges gesellte sich 
noch ein schweres Eisenbahnunglück, indem am 25. October v. J. 
ein Zusammenstoss zwischen 2 Militärzügen stattfand, dem 
4 Todte und 36 Verwundete zum Opfer fielen. Die Gesell- 
schaft hat für diese Veiunglückten einen Betrag von 16.000 
Francs gewidmet. 

Eisenbahnbau in Schweden. Dem gegenwärtigen 
Reichstag ist eine Vorlage zugegangen, welche den Bau von 
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drei Linien in der Länge von zusammen 400 km projectirt. 
Diese drei Linien sind: Eine Fortsetzung der Nördlichen 
Summbahn von der Station Boden in der Richtung gegen die 
Schwedisch-Finnische Grenze bis Yttre Morjäro am Kalix-Elf, 
eine Bahn im mittleren Schweden zwischen Oerebro und 
Krylbo und eine Bahn an der Westküste durch das Bohus- 
lehn, die zusammen etwa 30 Millionen Kronen kosten würden. 
Besonders wichtig unter diesen ist die Verlängerung der nörd- 
lichen Stamtubahn Sie soll in 2— 3'/ t Meilen Entfernung von 
der Küste gehen und dicht bevölkerte Gebiete berühren, so 
dun« sie hier als mächtiger Hebel zur Förderung des Wohl- 
standes wirken wird. Die Verlängerung bis zur Finnischen 
Grenze ist deshalb in Aussicht genommen, weil wahrscheinlich 
in nächster Zeit auch das Finnische Eisenbahnnetz bis an die 
Grenz« vorgeschoben wird und beim Nichtanschlusa der Schwe- 
dischen Hahnen zu befürchten wäre, das» diese nördlichen 
Landestbeile vom danischen Handel und linnischen Einfluss in 
Beschlag genommen weiden würden. Fetner ist nach Voll- 
endung dieses Anschlusses zu erwarten, dass sich zwischen 
Finnland und Kussland einerseits und den Skandinavischen 
Landern andererseits ein lebhafter Personen- und Güterver- 
kehr entwickeln wird, dessen Bedeutung noch zunehmen muss, 
wenn einmal die Luleaa— Gellivarabahn bis zur schwedisch- 
norwegischen (irenze und bis zum Ofotenfjord fertiggestellt 
sein wird. 

Die zweite Linie Oerebro — Krylbo ist gleichfalls von 
grosser Bedeutung, und zwar tür Norrland und die westlichen 
und stidllchen Theile Schwedens. Die Bahn wird die wichtig- 
sten Grubenbezh k» Wustmanlands, sowie andere Bergwerks- 
und Fabriksgebiete mit einander verbinden. Auch der Post- 
verkehr zwischen Norrland und dem Ausland, sowie dem süd- 
lichen und westlichen Schweden wird von der geplanten Bahn- 
strecke einen erheblichen Vortheil haben. 

Die dritte Balm geht an der Westküste von Gothen- 
burg bis Swinesund an der norwegischen (.irenze und wird 
eine besüere Verbindung zwischen Norwegen und dem süd- 
lichen Schweden, sowie gleichzeitig mit dein Auslände schaffen. 
Ks wird für sie eine Zugsgeschwindigkeit von 50 km in der 
Stunde in Aussicht genommen und erfordert sie die Anlage 
von Briickenbanteu und Viaducten, da von ihr mehret c 
Wassertäufe, nämlich der Säfvefluss, der Gota Elf, der Nordre- 
Elf und der Bäfvefluss gekreuzt werden. 

Erhöhung der r'nhrgeschwiiuligkcit der Schnell- 
züge. Die Bestrebungen zur Erhöhung der Fahrgeschwindig- 
keiten der internationalen Zöge erzielen immer neue Erfolge. 
So fand zunächst eine Probescbnellfahrt auf der Strecke Offen- 
burg—Freiburg-Basel und zurück statt. Der Probezug war 
zusammengesetzt au» einer schweren neuen Schnellzugsmaschine, 
zwei Gepäck- und fünf Personenwagen; er verlies« Ottenburg 
um 11 Uhr 15 Min. Vormittag« und legte die 63 km bis 
Freibnrg in 4!) Minuten und die 62 km von Freibnrg bis 
Basel sogar in nur 47 Minuten zurück. Die Klickfahrt, die 
um 2 Uhr 48 Minuten angetreten wurde, nahm wegen der 
höheren Lage Freibnrg» eine Minute mehr In Anspruch, dagegen 
wurde auf der Streike Freiburg— Ottenburg sogar eine Mi- 
nute erspart. Der Zweck der Probeschnellfahrt war der, zu 
ermitteln, ob oh möglich sein würde, die internationalen Ver- 
bindungen, insbesondere diejenige von Holland und von Köln 
nach Basel und umgekehrt mit einer effectiven Geschwindig- 
keit von HU km per Stunde über die badisclien Linien zu 
führen. Der Versuch ist vollständig gelungen, so dass die Ein- 
führung derartig sclinellfahrender Zuge auf der genannten 
Strecke in Aussicht genommen wurde. 

Eisenbalinsendinigen nach Itussland. Eisenbahn- 
sendtiDgen nach Iltmsland erleiden oft dadurch Verzögerungen, 
da«« die Grenzstation die Weiterbeförderung Roleber Güter 



ablehnt, in deren Frachtbriefen die Bestimmuogsbahn nicht 
angegeben ist. Dieser Vorgang entspricht einem allgemeinen 
Verfahren aller russischen Eisenbahnen. Bei der grossen Zahl 
gleich oder ahnlich benannter russischer Stationen, die dabei 
aber verschiedenen Eisenbahnen angehören, ist nämlich die 
Zustellung der Güter nach der richtigen Bestimmungsstation 
ohne Angabe der Bestimmungsbahn in vielen Füllen schwer 
oder gar nicht möglich. So gibt es beispielsweise eine Station 
Sergiewo sowohl an der Baltischen als an der Moskau — 
Jaroslaw-ArcbaDgelsker, als an der BjiUan— Uralsker, als 
an der Moskau - Kursker Bahn, and den Namen Alexandrow 
oder ihm sehr ähnliche tragen nicht weniger als sieben Sta- 
tionen verschiedener BahnverwaUungen. Es empfiehlt sich 
daher dringend im eigenen Interesse der Versender, in den 
Frachtbriefen nach Bussland auch die Empfangsbahn anzugeben. 

Die französischen Eisenbahnen im Jahre 1896. 
Das Geschäftsjahr 1896 ist ein ungewöhnlich günstiges gewesen, 
denn die Zunahme der Betriebseinnahmen ist gegenüber 1895 
nicht weniger denn Frc«. 30,917.000 gewesen, und 1895 
selber hatte das Betriebsjahr 1894 um Frcs. 29,356.000 
überflügelt, so dass die zweijährige Zunahme 59 V« Millionen 
beträgt. Diese erstaunliche Entwickelung des Eisenbahnver- 
kehres ist jedenfalls ein Ausflnss der wirtschaftlichen Wohl- 
fahrt des Landes. Die Verkehrszunahme ist jedoch viel inten- 
siver für den Transport der Personen als für die Waaren- 
bewegnng, woraus für die Eisenbahn-Gesellschaften erhebliche 
Mehrlasten für die Erweiterung der Bahnhöfe und Stalions- 
anlagen, Vermehrung de* Bahnhof- und Zugspersonales, Ver- 
mehrung der Züge, Vergrösserung de» Wagenparkes etc er- 
wachsen maasten. Die Gesammt-Betriebseinnahme der französi- 
schen Eisenbahnen im Jahre 1896 betrag Frcs. 1.273,707.000, 
wovon Frcs. 1.220,066.000 auf die grossen Eisenbahn-Gesell- 
schaften und Frcs, 43,267.000 auf die Staatabahnen entfallen. 
Der Antheil der einzelnen Gesellschaften an der Zunahme ist 
folgender: Paris -Lyon— Mittelmeer Frcs. 6,547.000, Ostbabu 
Frcs. 6,279.000, Nordbahn Frcs. 6,100.000, Westbahn Francs 
5,«73.0U0, Orleans Frc«. 5,156.000, nur Midi weist ein Minus 
von Frcs. 1,652.000 auf. Die grösste Entwickelung weist 
demnach die Lyoner Bahn (8697 km) auf. Da die Gesell- 
schaft vermöge der erhaltenen Zinsengarantie - Vorschüsse 
wie alle anderen Eisenbahn-Gesellschaften, mit alleiniger Aus- 
nahme der Nordbahn, noch immer dem Staate verschuldet ist, 
können diese Kinnabmonzunabmen auf die Dividende keinen 
Einlluss ausüben. Doch ist die Zeit nicht mehr ferne, da 
Paris — Lyon — Mittelmeer sich gänzlich liberirt und ihr freies 
Selbst verfügungsreebt zuriickerlangt haben wird. Die Dividenden, 
welche der Staat den Gesellschaften garatitirt, sind: Lyon 
Frc«. 55, Ostbahn Frc». 35.50, Westbahn Frcs. 38.50, 
Orleans Frc«. 58.50, Midi Frcs. 50. Die Nordbahn hat zur 
Zinseiigarantie nicht Zuflucht zu nehmen, sie ist daher die 
einzige der grossen französischen Eisenbahn - Gesellschafton. 
welche eine veränderliche Dividende hat. Diese ist in den 
letzten zehn Jahren gewesen: Frcs. 59, Frcs. 61, Frcs. 64, 
Frcs. 70, Frcs. 70, Frcs. 70, Frcs. 66, Frcs. 64, Frcs. 62, 
Frc«. 62. (M. A. Z.) 

Der Verkehr auf den Londoner Stadtbahnen. Die 

Zahl der Personen, welche von der Metropolitan- und Metro- 
politan-Dixtrictbahn befördert worden sind, hat von 1876 bis 
1896 von 80,001.578 auf 131,131.305 zugenommen. Beide 
Bahnen haben sich nach Massgabe der eingetretenen Ver- 
hältnisse von Zeit zu Zeit erweitert und ist die Metropolitan- 
bahtt sogar zu einer ländlichen Bahn geworden. 

Die Di *t riet bahn ist hingegen immer ein kleines Unter- 
nehmen geblieben, Sie ist nicht weit in das Land vorgedrungen. 
Indessen sind die Pirectoren jetzt zur Ueherzeugung gekommen, 
dass es Zeit ist, der Politik der Metropolitanbahn in dieser 
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Beziehung zu folgen. So hat »ich die Districtbahn bereits 
nach Wetten erweitert und beabsichtigt den Bau zweier neuer 
Linien. Aach «oll auf einem Theile ihre« Netzes die Elek- 
tricit&t als Betriebskraft zur Anwendung kommen, damit die 
mit dem Dampfbetrieb, namentlich während der Sommer- und 
Herbstinonate verbundenen Unzutrüglichkeiten beseitigt -werden. 
Eine der neuen Linien, die zwischen Earls Court und Mansjou 
Honse, soll als Tiefbahn hergestellt werdcD, nm Grundcrwerb 
zu vermeiden. Die Metropolitanbahn hat gegenwärtig keine 
nenen Erweiterungen vor, allein, wenn die Sheffieldbnhn, die 
in Zukunft don Namen der grossen Centi-albahn fuhren wird 
bis London erweitert ist, rauss der ohnehin schon riesige Ver- 
kehr der Metropolitanbahn nach weiter zunehmen. Bis jct/t 
hat sie fast nur Personen befördert; s|&ter dürfte sich jedoch 
auch ein bedeutender Güterverkehr auf ihr entwickeln, wofür 
umfangreiche Anlagen nöthig werden. 



LITERATUR. 

Vereinigte Eisenbahn-Routen- und Lademasskarte 
von Mittel-Europa. Gezeichnet von E Wink ler, Transport- 
Director der königl. sächsischen Staatsbahnen. Ansgabe 189". 
Dresden. Verlag Adolf Urban. Preis Mk. 2.50. 

Auch die neue Ausgabe dieser für den Gebrauch aller 
mit dem GOtcrtransportdienste in irgend einer Weise be- 
schäftigten Eisenbahndienststellen so ungemein praktische Karte 
zeigt alle Vorzüge der bisherigen Aufgaben, so duss eine 
neuerliche Empfehlung ganz überflüssig ist. 

Der Bau, Betrieb und die Reparaturen der elek- 
trischen Beleuchtungsanlagen von F. G riinwal d. Serhste 
Auflag«. Verlag von W. Knapp, Halle a. S. 1897. :W> Holz- 
schnitte. 

Der Umstand, dass binnen einer kurzen Zeit die sechste 
Auflage des vornehmlich für den Praktiker bestimmten Werkes 
nothwendig wurde, beweist zur Genüge seine Brauchbarkeit 
und Beliebtheit. Wir können das Buch wiederholt allen 
Interessenten bestens empfehlen. 

Elektrische Fernschnellbahnen der Zukunft von 

Max SchiemaDn, mit sechs Holzschnitten und einer litho- 
graphischen Tafel. Leipzig 1897. Verlag Oscar Leiner. 
Preis Mk. 1.50. 

Der Verfasser nennt sein Buch eine popnUre volks- 
wirtschaftliche Eisenbahnskizze nnd bespricht darin das heutig*; 
System des Dampfbetriebes (lange Züge, geringe Zngfolge) und 
des umständlichen Reise- nnd Transportverfahrens. Er em- 
pfiehlt durch ein Uebergangssystem (elektrischer und Dampf- 
betrieb nebeneinander) zn dem aufgestellten Ziele des rein 
elektrischen Betriebes (sowohl des Personen- als des Güter- 
verkehres) fortzuschreiten. Seine auf den rein elektrischen Be- 
trieb, sowie auf eine Anzahl anderer Reformen bezüglichen 
Ausführungen, sind entschieden lesenswert, wenn auch so 
mancher Einwendung atisgesetzt. 

Alphabetisch geordneter Eisenbahnfrüterlarif für 
Budapest. Nach amtlichen quellen wriasst von Heinrich 
Somogyi, Beamter der königl. ungarischen Staatsbahnen. 
Budapest 1897. Verlag den Vasuti es közlekedesi közlüny. 
Preis fl. 4. 

Das Bach bt eine ungemein fleissig und geschickt ge- 
arbeitete Zusammenstellung aller gegenwartig gütigen Fracht- 
sätze und der meisten Ermässigungen von allen österr.-ungur. 
Eisenbahnstationen nach Budapest, ferner von allen jenen 
ausländischen Stationen, welche mit Budapest durch dlrw.te 
Tarife verbunden sind. 



Dem Tarife geht voraus ein Auszng aus den allgemeinen 
Bestimmungen liir den Transport von Gütern laut Tarif Tbeil I, 
der Nebengebührentarif, die vollständige Waarenclassincation 
nnd verschiedene Erklärungen zum Gebrauche des Tarifes etc. 
Durch die alphabetische Anordnung der Stationen ist das 
Aufsuchen eines Frachtsatzes so leicht gemacht, dass jeder 
Laie im Stande sein mus«, den richtigen Satz zu finden, 
weshalb das Buch dem verfrachtenden Publikum bestens em- 
pfohlen werden kann. Audi die Eisenbahncalculanten der 
Bndapester Bahnhöfe werden mit grossem Vortheil das Buch 
benutzen. 

Die Pferdebahnen im öffentliches Hechte von 

Dr. Max Weiss. Wien 1897. Verlag von Alfred Hölder. 
Preis 40 kr. 

Die nelssige Schrift ist der Entscheidung der principiclh-n 
Frage gewidmet : Sind Pferdebahnen Eisenbahnen, unter- 
stehen sie den Eisenbahngesetzen oder der Gewerbeordnung? 
Den Ausgangspunkt bildet eine von Dr. Weiss gegebene 
Definition der Pferdebahnen als „Befordorungsbetriebe, welche 
einen fast durchweg* in öffentlichen Strassen liegenden 
Schienenweg mit eigens für diesen construirten Fahrzeugen 
nnd unter Verwendung von Pferden als Zugkraft befahren 
und einen regelmässigen öffentlichen Verkehr von Personen 
innerhalb einer Gemeinde oder zwischen Nachbargetneinden 
vermitteln." Nach Anführung nnd Besprechung aller bestehen- 
den, die aufgeworfene Frage betreffenden Gesetze, Verordnungen 
nnd bezüglichen Entwürfo, sowie der Auschauungen der 
Llteratnr kommt Dr. Weiss zu dem Schlüsse, dass Pferde- 
bahnen Eisenbahnen sind nnd daher nicht der Gewerbeordnung 
unterstehen. Die Consequenzeu daraus ergeben sich sodann 
von selbst : Anwendbarkeit (soweit als möglich) des Concessi<»ns- 
gesetzeg, der Betriebsordnung, staatliche Aufsicht nnd staat- 
liches Anordnung*! erbt im öffentlichen Interesse etc. 

Wenn nun auch Referent weder mit dem Ausgangs- 
punkte noch mit den Conseqneuzen übereinstimmt nnd auch 
durch die Beweisführung nicht Uberzeugt wurde, so miiss er 
doch hervorheben, dass die kleine .Schrift gründlichstes Stadium 
beweist und sehr klar und fasslich geschrieben IsU Auf das 
Meritorische, bezw. auf die Differenz der Anschauungen zurück- 
zukommen, düiite sich anderen Orts Gelegenheit ergeben. Es 
sei nur kurz auf das unlängst vom Verwaltungsgerichtshofe 
im Processe der Wiener Tramway gefüllte Unheil hingewiesen, 
wonach für die Frage dos Aufsicht»- und Anordnungsrechtes 
der Regierung aus Gründen des öffentlichen Interesse«, sowie 
für die Frage der Zuliissigkeit einer Sequestration die Qnali- 
fteation dir Pferdebahn als „Eisenbahn" irrelevant ist. 

Dr. Hil scher. 

Die Zeitschrift „Das Handels-Mnscnm a enthalt in Xr. 12, 
Jahrgang 1M97, einen höchst interessanten Artikel über „Das 
Projeet der Regierung xur Uisung der Triester Bahn- 
frage" von Dr. Ernst Seidler, Secretftr der Handels- und 
Gewerbekammer in Leoben, in welchem derselbe aaf Grnnd 
von zahlreichen ziflermasaigen Angaben über die durch die 
verschiedenen Projectslinien erreichbaren Wegkürznugen die 
Ergänzung des Projectes »Tauern — Wochein" durch die Fort- 
setzung der Wocheinerlinie durch das Bürnthal nach Klagen- 
furt nachdrücklichst empfiehlt nnd den Nachweis liefert, dass 
diese I.iuien für Trieat and Oesterreich als Ganzes die höchsten 
erreichbaren Vorthelle bieten werden. Wir empfehlen allen 
Interessenten das Studium dieses Artikels auf das angelegent- 
lichste. Dr. Hil scher. 

Moderne Architektur — Prof. Otto Wagner und 
die Wahrheit Ober Beide. J Anonym. Verlag Spielhag en 
und Schurich. Wien. 2H Seiten 8". Preis 60 kr. Das 
kleine, höchst wirksam geschriebene Büchlein enthalt beissende, 
stechende Kritik der Schritt Otto Wagner » „Moderne Archi- 
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tektur* und seiner ganzen neonaten Kunstrichtung. Nur schade, 
das* »ich der Kritiker in Anonymität tilM. Wer so ele- 
gant und »icber fechten kann, der soll den Gegner niemals 
ans dem Hinterhalte Uberfallen, Feme liegt es hier, iu dem 
lauten Streite Partei zu nehmen : die Zeit wird lehren, wer 
Recht behält : der schadende Künstler anf leiner neuen Bahn, 
oder der zeternde Kritiker mit «einem warnenden Mahnrufe. 
Ea soll nur die Aufmerksamkeit auch weiterer Kreise auf den 
interessanten Knust- und Principienstreit gelenkt werden. 

A. Hartlebcn's Statistische Tabelle über alle Staaten 
der Erde. V. Jahrgang 18f»7. Ein grosses Tablean (70/100 cm). 
Preis gefalzt :10 kr. = 50 Pfg. 

Diese Tabelle, welche über die wichtigsten geographisch- 
statistischen Verhältnisse aller Staaten der Erde Auskunft 
gibt, kann allen Gebildeton bestens empfohlen werden. Sie 
enthält in ihren einzelnen Rubriken: Regierangsform, Staats- 
oberhaupt, Thronfolger, Flächeninhalt, absolute und relative 
Bevölkerung, Staatsflnanzen (Einnahmen, Ausgaben und Staats- 
schuld), Handelsflotte, Handel (Einfuhr und Ausfuhr), Eisen- 
n, Telegraphen, Zahl der Postämter, Wert der I.nndes- 
in deutschen Reichsmark und österreichischen Kronen, 
Gewichte verglichen mit Kilogrammen, Langen-, Flachen- und 
Hohlmasse, verglichen mit dem metrischen Masse, Armee, 
Kriegsflott«. Landesfarben, Hauptstadt und wichtigste Orte mit 
Einwohnerzahl. Dabei ist die Anordnung bo praktisch und 
übersichtlich, die typographische Ausführung ao klar und deut- 
lich, das» man jeden gesuchten Namens- oder Zahlennachweis 
ohne Mühe sofort aufzufinden vermag. 

A. Hartleben's Kleines Statistisches Taschenbuch 
über alle Länder der Erde. Vierter Jahrgang. 
1897. Nach den neuesten Angaben bearbeitet von Professor 
Dr. Friedr. I mlauft. Preis 80 kr. 

In dem genannton Taschenbuche finden wir die neuesten 
Angaben über die Streitkräfte zu Lando und zu Wasser aller 
Staaten der Erde nach dem Friedens- wie nach dem Kriegs- 
fusse, aber auch Uber Kegierungsfurm, Staatsoberhaupt 
und Thronfolger, Grösse und Einwohnerzahl, Colonien und 
Schutzgebiete, Staatsflnanzen, Handel und Handelsflotte, Eisen- 
bahnen, Telegraphen, Zahl der Postämter, Münzen, Mausse und 
Gewichte, Landesfarben und Einwohnerzahlen der vorzüg- 
lichsten Städte. So ist A. Ilartlebens Kleines Statisti- 
sches Taschenbuch vortrefflich geeignet, Ober alle hier 
erwähnten Gegenständ« rasch und veilässlich Auskunft zu 
geben nnd wird sich dahor bald jedem Zeitnngsleser und 
Politiker unentbehrlich maahen. Bequemes Format, schöne 
Ausstattung und «lässiger Preis dienen ihm welter zur 
Empfehinng. 

.,<J. Freytajr's Keirhsratliswahlkarte aller 5 l'urien 
von Oesterreich 18'J7*\ G. Frevtag et Berndt, Wien. 
Preis 1 (1. 

In diesem, ihrem neuesten, sorgfaltig nnd sauber ge- 
arbeiteten Verlagswerke bietet die durch ihre Musterleistnngen 
auf kartographischem Gebiete rühmlichst bekannte Verlags- 
handlung: 

S'lmmtHchc Wahlkreise aller 5 Cnrien colorirt nach 
der Gesinnung und bedruckt mit den Namen ihrer Vertreter, 
Kln genaues Verzeichnis» der Abgeordneten mit AngabB der 
Partei - Angehörigkeit : Grupplrung des flstei r. Reichsrathes 
nach politischen nnd nationalen Parteien von 1873- 18<»7; 
Das percentuelle. Stärkeverhältnis der Parteien nach den 
Wälilerclassen bei den Wahlen 18!*1 — IK97; Die Vertheilung 
der Altgeordneten - Mandate auf die einzelnen Kroiiländer ; 
Die Höhe der durchschnittlich entfallenden Bevölkerungszahl 
eines Knnlandes auf einen Reichsrath - Abgeordneten : Die 
Summe der durchschnittlich entfallenden Gesaiiimt-Steiierleistung 
eines Kroulandes auf einen Beichsratlis-Abgcordneten; Einen 



Vei gleich der directen und indirecten Steuerleistang der 
einzelnen Kronlander im Ganzen, sowie Einen Vergleich der 
directen und indirecten Steuerlei stnng der einzelnen Kron- 
linder auf den Kopf der Bevölkerung. 

Wir empfehlen jedem, sieb tör das politische Leben der 
Gegenwart, interessirenden Leser wärmstens die Anschaffung 
der ausgezeichneten Karte. 

Den türkisch-griechischen Kriegsschauplatz zeigt am 
besten und deutlichsten G. Freytags Karte der Balk&n- 
halbinscl. Die Karte ist, wie bei dem guten Rufe der Verlags- 
handlung G. Freytag & Berndt, Wien VII/I. Scbotten- 
feldgasse 64, selbstverständlich, vorzüglich ausgeführt. Die 
beigegebenen interessanten statistischen Daten Prof. Hick- 
mann's in der beliebten Diagramm-Darstellung erhöhen den 
Wert der Karte, die für den minimalen Preis von 60 kr. 
= Mk. 1 in jeder Buchhandlung oder gegen Einsendung de« 
Betrages auch vom Verlage direct zu beziehen ist. 

Die Fabrikation der Sehmiermittel. Von Richard 
Rrunner, technischer Chemiker. Mit zehn Abbildungen. Fünfte, 
sehr vermehrt* und verbesserte Auflage. Verlag von A. Hart- 
leben, Wien, Pest, Leipzig. Preis geheftet fl. 1.20, geb. 
fl. 1.65. 

In verhältnismässig kurzer Zeit sind vier Auflagen des 
oben angezeigten Werkes vergriffen worden — wohl der beste 
Beweis dafür, dass dieses Buch den Bedürfnissen der Praktiker 
in hervorragendster Weise outspricht. Wie bei allen vorher- 
gehenden Auflagen war der Verfasser auch bei Bearbeitung 
dieser bemüht, sein Werk dem neuesten Stande der Technik 
entsprechend zu erweitern und zu verbessern, nnd wurde, wie 
immer, von dem Neuen nur das wirklich Zweckentsprechende 
und Erprobte aufgenommen. Der Sachlage entsprechend waren 
es wieder die Vorschriften zur Darstellung mineralischer 
Sclmiieiöle, welche eine Erweiterung nothwendig machten. Das 
einmtithige anerkennende Urthcil, welches von Seite der be- 
rufensten Fachmänner den vorhergehenden Auflagen dieses 
Werkes zu Thell wurde, ist eine Bürgschaft dafür, dass dieses 



Buch auch in der fünften vermehrten und verbi 



rten Auf- 



lage allen Interessenten ein willkommener Führer sein werde. 



CLUB - NACHRICHTEN. 

Berichtigung. 
Sehr geehrter Uerr Redacteur! 

Auf Grund des § 19 des Pressgesetzes ersuche ich der nach- 
stehenden Berichrignng in der „Österreichischen Eisenbahn-Zeitung" 
Kaum geben zu wollen. 

In dem in Nr. II dieser Zeitschrift enthaltenen Beriebt über 
die Clubversammlnng vom 0. April I. J. heisst es, dsss Herr Revi- 
dent H B b » i g gesagt h«be, dass die in seinem — des Herrn Revi- 
denten Duslig — Vortrage erstellte Kritik von ihm bereits im 
Jahre 18»4 in einem Artikel der .Deutschen Zeitung" veröffentlicht 
worden sei, „daher der sieb iu einem spateren Artikel de* Herrn 
Dr. (sie !) Freud wiederfindende Gedankengang leicht erklärlich sei." 

Inhaltlich des von Herrn Reridenieu Hflasig an mich ge- 
richteten Schreibens vom 2. Mai I. J. ist es jedoch unrichtig, dass 
derselbe den hervorgehobenen Seblnsssatz gebraucht habe. In der 
Debatte wurde übrigen« dem Vortrage des Herrn Ilössig nicht ein 
Artikel des Herrn Dr. Freud, sondern der von mir am 29. April 
IriHK im Vereine .Conimunication" gehaltene Vortrag gegenüber- 
gestellt; doch erklart Herr Uüssigin dein erwähnten Siibreiben 
auch bezüglich dieses von mir gehaltenen Vortrages, dass er weder 
in der gedachten Clubsiuimg noch bei einer audereu Gelegenheit die 
Behauptung aufgestellt habe, dass mein Vortrag sich als ein Plagiat 
oder eiue Benützung eines alteren Artikels von ihm darstelle, er er- 
klärt vielmehr, dass ich seinen Artikel gar nicht gekannt habe. 

Ich zeichne hochachtungsvoll 

Alexander Freod 

Redacteur des „Allgemeinen Tarif-Anzeiger*. 
Wien, am 13. Mai im. 
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Pneumatisch-elektrischer Signalapparat 

fBr Eisenbahnen. 
(Streckenstromschliesser, System Prokov.) 

In Eisenbahn fachk reisen besteht bekanntlich schon 
seit mehreren Jahren das Bestreben, die Signalisirung der 
Züge in möglichst grossem Umfange automatisch zu ge- 
stalten, weil dadurch ein präcises Functioniren des ge- 
sammten Betriebs-Apparales verbürgt und die Leistungs- 
fähigkeit der Eisenbahnen erhöht wird, insoferne als die 
Züge in kürzeren Zeiträumen einander folgen können, ohne 
die Betriebssicherheit zu gefährden. 

Das Bedürfnis nach automatischer Signalisirung ist 
gewachsen mit der Verdichtung des Eisenbahnnetzes und 
der Vermehrung der Kreuznngsstellen, sowie mit dem stetig 
gesteigerten Güter- und Pereonen verkehr, der eine er- 
hebliche Vermehrung der Züge und für diese grössere 
Fahrgeschwindigkeit bedingt. 

Diese Steigerungen haben die Betriebsverhältnisse 
im Allgemeinen complicirter gestaltet : auf besonders ver- 
kehrsreichen Strecken nnd Stationen, wie z. B. auf der 
Berliner Stadtbahn, ist man aber an der Grenze der 
Leistungsfähigkeit angelangt, welche nur durch auto- 
matische Signalisirung der Züge erweitert werden kann. 

Bei dem Wesen des Eisenbahnbetriebes ist den 
Signal isirungs - Einrichtungen naturgemäss eine hervor- 
ragende Bolle zugewiesen und alle Bestrebungen, die auf 
Verbesserungen auf diesem Gebiete abzielten, haben von 
jeher bei allen Eisenbahn-Verwaltungen und in allen 
Ländern ein besonderes Interesse gefunden. Es sind des- 
halb eine Anzahl Apparate verschiedener Oonstructionen, 
mit denen mau das angestrebte Ziel zu erreichen hoffte, 
in Betrieb gesetzt worden, die aber den gestellten An- 
forderungen nicht genügen konnten und deshalb entweder 
aus dem Betriebe entfernt weiden mossten oder nur zu 
minder wichtigen Leistungen in beschränkter Anzahl Ver- 
wendung gefunden haben. 



Tn letzterer Zeit ist nun Ingenieur Prokov in 
Hamborg ein Apparat patentirt worden, der nach den 
bisher vorliegenden Versuchsergebnissen zu weitgehenden 
Erwartungen berechtigt und geeignet scheint, die Signali- 
sirung der Züge in grossem Umfange in zweckmäßigster 
Weise auf automatischem Wege zu ermöglichen. 

Dieser Apparat, welcher in nebenstehenden Ab- 
bildungen dargestellt und nachstehend beschrieben ist 
eignet sich nicht allein zur Auslösung von Läutewerken 
und Registrhapparaten, sondern auch zur automatischen 
Stellung von Scheiben-, Arm- und Lichtsignalen aller Art, 
die mit elektrisch bethätigten Auslösungs-Vorrichtungen 
verseben sind, sowie auch zum Geben akustischer Signale. 

Mit Hilfe des Apparates lassen sich an den Bahn- 
hofs-Ein- und Ausfahrten und an allen anderen Kreuzungs- 
punkten, sowie bei Tunnels, Brücken, engen Curven, starken 
Gefällen nnd bei Niveau-Uebergängen Sicherheiten gegen 
Zusammenstösse schaffen. Von besonderer Wichtigkeit für 
die erfolgreiche Verwendung desselben im Betriebe ist 
der Umstand, dass der Apparat nnr einseitig wirkt, 
das heisst, dass nur für diejenige Fahrtrichtung des Zuges 
Signälgebung erfolgt, für welche dieselbe beabsichtigt ist, 
während in umgekehrter Fahrtrichtung derselbe Apparat 
den Stromschluss verhindert nnd folglich das Signal nic ht 
bethätigt wird. 

Auf Blockstrecken wird der Apparat derart mit den 
Bloclcsignalen verbunden, dass der Zug von Block zu 
Block seiue bevorstehende Ankunft signalisirt, gleichzeitig 
den Block, welchen er soeben passirt hat, blockirt und 
zugleich dem nachfolgenden Zug von Block zu Block 
derart deblockirt, dass zwischen den aufeinander folgenden 
Zügen stets eine volle Blockstrecke blockirt bleibt, so 
dass die Züge in möglichst kurzen Zwischenräumen 
einander folgen können. 

Niveau-Uebergänge können durch Läutewerke, die 
eine automatisch verstellbare Scheibe mit entsprechender 
Aufschrift erhalten, gesichert werden, so dass an dem 



Digitized by Google 



— 152 — 



Uebergange genügende Zeit vor dem Eintreffen des Zuges 
das Läutewerk ertönt und die Scheibe „Halt" zeigt; 
hat der Zug den L'ebergang passirt, so legt sich die 
„Halt u -Scheibe um und das Läutewerk verstummt. 

Die ('(Instruction und Wirkungsweise des Apparates 
ist aus vorliegenden vier Zeichnungen ersichtlich. 




Kig. l. 




Fig. 4. 



Kig. I zeigt eine Seitenansicht des eingelagerten Apparates, 
Fig. 2 zeigt einen Grundriss desselben, 
Fig. 3 ist ein seukrechter Schnitt der Fig. 2, 
Fig. 4 stellt einen Schnitt durch die Stromsehluss-Vor- 
richtung und das diese umgebende Gehäuse dar. 



Unter dem Fus.se der einen Eisenbahnschiene sind 
in entsprechender Entfernung von einander, zwei Ge- 
häuse <• angeordnet, in welchen sich je eine Luftpump- 
Vorrichtung befindet, die in Folge der Durchbiegung der 
Eisenbahnschiene, welche diese bei entsprechender Be- 
lastung erleidet, in Thätigkeit gesetzt werden. Die 
Gehäuse c sind an Parallelschienen n 
ans L-Eisen befestigt, die rechts und 
links von der Eisenbahnschiene ange- 
ordnet sind. (Fig. 2.) Die Befestigungs- 
punkte der Parallelschiene a an der 
Eisenbahnschiene liegen so weit von 
einander entfernt, dass zwischen ihnen 
eine möglichst grosse Schienendurch- 
biegungswelle eingeschlossen wird. 
Diese letztere wirkt auf den in das 
Gehäuse c führenden Boitzen d und 
dieser auf den kurzenArm t des 
Hebels /, dessen langer Arm mit 
seinem Ende in eine Oese des Kol- 
bens ■ eingreift, der in der Mitte 
mit einem Saugventil versehen ist. 
l>er Hebel / wird durch die Feder k 
stets gegen den Bolzen d und dieser 
gegen den Schienenfuss angedrückt. 
Der aus der Gehäusedecke vorsprin- 
gende Theil, in welchem der Bolzen d geführt wird, ist 
mit einem Gummiring h umgeben, welcher das Eindringen 
von Staub und Nässe zwischen den Schieneufuss und den 
Bolzen «/verhindert. Von den beiden Luftpumpvorrichtungen 
führen kupferne Druckrohre o, die in Schutzwehre von 
Blei eingelagert sind, in einen seitwärts des Schienen- 
geleises aufgestellten hohlen Ständer und in diesem ge- 
schützt aufwärts bis in ein Buffergehäuse </ (Fig. 1 und 4), 
wo dieselben durch Membranen * abgeschlossen sind 
Durch die Bewegungen der Kolben • wird die über diesen 
befindliche Luft comprimirt, durch die Buflerrohre o in 
das Gehäuse q geleitet und hiedurch die Membranen * 
ausgebaucht, die rechts befindliche Membrane nach links, 
die links befindliche nach rechts. 

Jedes Rad eines die Stelle passirenden Zuges wird 
eine erneuerte Durchbiegung der Schiene veranlassen, 
wobei die Feder k ebenso oft das Senken des Ventil- 
kolbens und das Ansaugen neuer Luft bewirkt, die beim 
nächsten Hub in das Druckrohr e getrieben wird; das 
Zurückweichen der in die Köhren getriebenen Luft ver- 
hindert das kleine Ventil s. Die Membrane * wird also 
so lauge ausgebaucht bleiben, bis nach Passiren des Zuges 
der Druck in dem Saug- und Druckraum sich wieder aus- 
gleicht. Die Membranen » sind in der Mitte mit Stiften t 
versehen, welche auf die Hebel » wirken, von denen — 
je nach der Fahrtrichtung des Zuges entweder der rechts 
befindliche- früher bewegt wird als der links befindliche, 
oder umgekehrt. Der rechts befindliche Hebel »/ bewirkt, 
wem er zuerst bewegt wird, Stromsclilnss, indem er auf 
den Winkelhebel v eiuwiikt und diesen an das Strom* 
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schlnsssttick w des links befindlichen Hebels u audrDckt, 
wahrend, wenn der links befindliche Hebel u früher be- 
wegt wird als der rechts befindliche, die an dem linken 
Hebel « isolirt angebrachte Gabel y den Winkelbebel e 
arretirt and dadurch das Zusammenführen der Strom- 
8chlo8»8tficke v, «? verhindert. An die in der Erde liegen- 
den Druck- resp. Schutzrohre wird die Erdleitung an- 
geschlossen, wenn die Bodenbeschaffenheit aolches erfordert. 

Verbindet man das Druckrohr o der rechts befind- 
lichen Lnftputnpvorrichtung mit der in Fig. 4 rechts an- 
geordneten Membrane » und das Druckrohr der links- 
befindlichen Luftpnmpvorrichtuug mit der links befind- 
lichen Membrane, so wird jeder Zug oder Zugtheil, der 
in der Fahrtrichtung von rechts nach links fährt, Strom- 
schluss bewirken, in der entgegengesetzten Fahrtrichtung 
aber den Stromschluss verhindern, weil im ersteren Falle 
diejenige Stelle der Eisenbahnschiene, unter der sich das 
in Fig. 1 und 2 rechte gezeichnete Gehäuse e befindet 
und demzufolge unter der Wirkung der comprirairten Lnft 
die in Fig. 4 rechts vorhandene Membrane ausgebaucht 
und deren Stift ( mit dem Hebel w und dem Winkel- 
hebel v nach links bewegt und letzterer an das Strom- 
scblussstück »■ angedrückt wird, bevor der linke Hebel 
in Function tritt. 

Durch den weiter rollenden Zug oder Zugstheil 
wird alsbald auch die zweite Luflpumpvorrichtung in 
Thätigkeit gesetzt, wodurch der andere, linke Hebel m 
betliätigt wird, so dass der Vorsprang der letzteren 
auf dem gehobenen Arm des Winkelhebels r hin- 
gleiiet, wodurch ein guter Schleifcontact erzielt wird 
und die Contactstellen stets blank erhalten bleiben. Der 
Stromkreis bleibt also ohne Unterbrechung so lange ge- 
schlossen, bis das letzte Bad des Zuges über beide Luft- 
pumpvorrichtungen hinweggerollt ist und der Druck in 
den Bohren nachlässt. 

Fährt der Zug in der entgegengesetzten Fahrt- 
richtung, also zuerst über die in Fig. 1 und 2 links ge- 
legene Luftpumpvorrichtung, dann wird im Apparate 
Fig. 4 der linke Hebel « mit der isolirten (Jabel y zu- 
erst bewegt, wobei diese Gabel y den Hebeltheil r arre- 
tirt, so dass letzterer nicht an den Vorsprung w gelangen 
kann, demzufolge der Stromkreis geöffnet bleibt und 
Signalgebung nicht erfolgt. 

Wie bereits angedeutet, haben in- und ausländische 
Eisenbahn- Verwaltungen im Laufe des verflossenen Jahres 
den vorbeschriebenen Contact - Apparat versuchsweise in 
Betrieb gesetzt und, soweit Gutachten vorliegen, den be- 
deutenden Fortschritt des Prokov'schen Systems gegen- 
über den Qiiecksilber-Durchbiegungs-Coiitacten anerkannt. 
Namentlich wird die zweckmässige Verwendung luv eine 
gegebene Fahrtrichtung auf eingeleisiger Strecke her- 
vorgehoben. 

Als ein weiterer Vorth eil erscheint es, dass der 
Contact stets gebrauchsfertig angebracht werden kann 
und nicht erst am Aufstellungsorte, wie bei den Queck- 
silber- Durchbiegungs-Contacten, die umständliche, sehr 



sorgfältig auszuführende Quecksilberfüllung vorgenommen 



Nach den bisher geroachten Beobachtungen dürften 
bei diesem Apparate ähnliche Felder, wie sie sich bei 
anderen bekannten Apparaten zn gleichem Zwecke zeigen, 
nicht auftreten. Jedoch war zu befürchten, dass die 
messingenen Stromschlussstellen an den Hebeln in un- 
günstigerer Jahreszeit und nach längerer Thätigkeit eine 
isolirende Oberflüche erhalten wurden. Eine Belegung 
dieser Stellen mit Piatina genügte, um dieser Eventualität 
vorzubeugen. Eine grössere Anzahl solcher Apparate 
wird bei verschiedenen deutschen Eisenbahn- Verwaltungen 
demnächst in Betrieb kommen. Friedmann. 



CHRONIK. 

Personalnachrichten. Reglerungsrath Seh weigert, 
Director der Aussig-Teplitzer Bahn, Uberreichte unter Hinweis 
auf seine seit längerer Zeit erschütterte Gesundheit und mehr 
als 40jährige Dienstleistung «eine Demission. Dia Verwaltung 
beschlosn, die Demission mit dem Ausdrucke des tiefsten Be- 
dauerns nnd Dankes für »eine opferwillige Tbäligkelt anzu- 
nehmen und die Dlrcctorsstclle vorläufig nicht zu besetzen. 
Der Inspector der k. k. priv. Kaiser Fei dinands - Nordhahn, 
Hermann Rosche, wurde zum General-Inspector ernannt und 
provisorisch mit der Fortführung der Directionsgeschafte be- 
traut. Ferner wurden ernannt : Zum Referenten für den 
Werkstatten- und Heizh ausdienst der derzeitige Werkstätten- 
Vorstand in Aussig Inspector Heinrich Hering, zum Werk- 
stätten-Vorstand in Aussig mit dem Rangp eines Ober -In- 
genieurs Herr Adolf Jonascb, gegenwartig bei der Böhmi- 
scheu Nordbahn, zum Ingenieur der technischen Abtheilung 
Herr Alfred L e d e r e r von der Wiener Locomotivfabrika- 
Actien- Gesellschaft and schliesslich der gewesene Concipist 
der Finanz - Procuratur in Prag Dr. Carl Wis grill zum 
Secrettlr. 

Finning eines ehemaligen Professors der Technik. 

Am 30. Mai, Vormittags 10 Uhr, fand auf dem Central- 
Friedhofe die feierliche WiederbeBtattung der sterblichen 
Ueberreste des ehemaligen Professors an der technischen Hoch- 
schule in Wien, G. A. Marin, statt, welcher im Jahre 186« 
gestorben nnd bislang auf dem Hatzleinsdorfer Friedhofe bei- 
gesetzt war. Marin, der bis zum Jahre 1863 an der Brünner 
Technik als Professor gewirkt und sich als theoretischer und 
praktischer Maschinenbauer einen bedeutenden Ruf erworben 
Latte, war mit der im genannten Jahre vollzogenen Reorgani- 
sation der österreichischen technischen Lehranstalten nach 
Wien berufen worden, und hat als Erster die au der Wiener 
technischen Hochschule neu ereirte Lehrkanzel für Maschinen- 
bau eingenommen; leider war er schon nach zwei Jahren 
einer tückischen Krankheit im Airer von 44 Jahren erlegen. 
Sein hervorragendes Wissen hat bei seinen damaligen Schülern 
eine solche bleibende Erinnerung zurückgelassen, dass sich 
nach mehr als :SU Jahren eine Anzahl Von Freunden und 
Schülern zusammeugethan hatte, um aus Anlnss der bevor- 
stehenden Auflassung des Mntzleinsdort'er Friedhofes die Leiche 
exhmuiren und auf dem Central-Friedhofe im eigenen Grabe, 
geschmückt mit einem ans gesammelten Beitragen angeschafften 
Monumente, beisetzen zn lassen. Tin Beisein der Angehörigen 
und Verwandten Marin'», von Professoren der technischen 
Hochschule, Freunden und Schülern wurde nun am gedachten 
Tage die feierliche Beisetzung der Leiche nach erfolgter klrch- 
vollzogen, wobei der Director der osterr.- 
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ungar. Slaats-Elsenhahn- Gesellschaft, Herr Hofroth G rira bn rg. 
in gehaltvoller Rede der Erinnerung an Mar in, «einer Be- 
deutung für die Wissenschaft und das Aufblühen des Ma- 
schineubanwesens in Oesterreich beredten Ausdruck verlieh. 

Zugenlehiing ei «es vierzehnUigigen Urlaube* für 
die Kfoenhahnbediensteten in Oesterreich. Das Eisenbahn- 
mini&teriuin bat vor wenigen Tageu an saiumtlicbe öster- 
reichische Eisenbahn • Verwaltungen einen Erlass gerichtet, 
welcher die Zugestehung eines alljährlichen vlerzehntagigen 
l'ilaubes an die unterstehenden Eisenbahnbediensteten betrifft. 
Die hiebe! leitenden Gesichtspunkte waren sowohl die wieder- 
holten Wünsche nnd Beschwerden aus Elscubahnbeaintenkreisen 
als auch die Erkenntnis, dass im Interesse des Dienstes eine 
Bülche Hulu-panse nothwendig sei, um den Anstrengungen des 
Bernfes gewachsen zu bleiben. Um diesbezügliche geeignete 
Massregeln der Bahnverwaltung herbeizuführen, sagt der Er- 
lass : . . . . „Das Elsen bahnmlnistcriuin ladet demnach die 
geehrten Bahnverwaltungen ein, geeignete Massnahmen zn 
treffen, damit den unterstellenden Beamten alljflhrlich nach Zu- 
iassigkeit des Dienstes ein vierzehntagiger Erholungsurlaub in 
einer zur Ausnutzung desBulben geeigneten Jalu-eszeit bewilligt 
werde, und dass dieses Zugeständnis in der Dienstordnung 
(Personal-Instruction) zum Ausdrucke gelange.' 

Schliesslich weist der Erlass darauf hin, dass dieses 
Zugeständnis bei den k. k. Staatshabnen schon seit Jahren 
anstandslos besteht und verlangt bis spätestens Ende Juni 1 J. 
die Erstattung eines Berichtes über die getroffenen Verfügungen. 

Eisenbahn-Verkehr im Monat Marz 1897. Im ge- 
nannten Zeiträume wurden auf den österreichisch - ungarischen 
Eisenbahnen im ganzen 11,639.345 Personen und 9,998.544 t 
(illter befördert und hiefür insgesammt fl. 29.788.750 ein- 
genommen, d. i. per Kilometer fi. 931. Im gleichen Monat« 

1896 betrug die Gcsammteinnahme, bei einem Verkehre von 
11,277.074 Personen und 9,207.045 t Güter, fl. 28,859.727, 
oder per Kilometer 0. 942, daher ergibt sich für den Monat 
März 1897 eine Abnahme der kilometrischen Einnahmen um 
12 V. In der Zeitperiode vom 1. Jänner bis Ende Milrz 

1897 w urden auf den österreichisch - ungarischen Eisenbahnen 
31,238.011 Personen und 28.443.396 t Güter, gegen 
29,648.444 Personen und 26,692.357 t Güter im Jahre 
1896, befördert. Die aus diesen Verkehren erzielten Ein- 
nahmen beziffern sich im Jahre 1897 auf fl. 83,230.822, im 
Vorjahre auf fi. 81,617.289. Da die durchschnittliche Ge- 
sauitntlänge der österreichisch-ungarischen Eisenbahnen in den 
ersten 3 Monaten des Gegenstandsjahres 31.982 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1896 dagegen 30.622 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per Kilo- 
meter für die erwähnte Betriebsperiode 1897 auf fi. 2602 
gegen 2665 im Vorjahre, das ist um fl. 63 ungünstiger oder, 
auf das Jahr berechnet, pro 1897 anf fl. 10.408 gegen 
Ii. 10.660 im Vorjahre, das ist um fl. 252, mithin um 2"4?c 
ungünstiger. 

Im Monate Marz 1897 hat das österreichisch-ungarische 
Eisenbahnnetz keinen Zuwachs an neuen Eisenhahnst recken 
erfahren. 

Wiener Stadtbahn. In der Vollversammlung der Com- 
mission für Verkehrsanlagcu in Wien vom 13. Mai 1. J. wurde 
da* von der Baudirectioti für die Wiener Stadtbahn vorgelegte 
l'rojeei III für die l.'iulegnng des WienerNeustädter ('anales 
längs der Wiener Verbindungsbahn in die rechte Bahngasse 
genehmigt und die genannte Baudlrection ermächtigt, um die 
Vornahme der politischen Begehung einzuschreiten. Ebenso 
wurde das Project für die Wasserversorgung der Station 
Hütteldorf der Stadtbahn genehmigt, jedur.h ausdrücklich bei- 
gefügt, das» vor der politischen Begehung noch die Zustim- 
mung der Gemeinde Wien zur Legung der Rohre auf coinmn- 



oalem Str&aaengrunde einzuholen sei. Die Commission beschloss 
forner, das von der k. k. Bauleitung der Wienthallinie mit 
der Banunternebmung Brüder Redlich A. Berger abgeschlossene 
Uebereinkommen wegen Herstellung eines provisorischen Holx- 
geriistes über dem rechtsseitigen Geleise der Wiener Ver- 
bindungsbahn km 4'351/66I zu genehmigen. Die Üperate für 
die Hochbauten in den Haltestellen Breitensee nnd Penzing 
der Vorortelinie, dann für die beiden Aufnahmsgebaud», sowie 
die Permnanlage in Butteldorf wurden seitens der Commission 
angenommen und die Ausschreibung dieser Hochbauten be- 
schlossen. Die Zustimmung der Gemeinde Wieu zur Ver- 
miethung von acht Viaductbögeu der Gürtellinio an das k. k. 
technologische Gewerbemutenm wurde zur Kenntnis genommen 
und beschlossen, auf die von der Gemeinde gestellten Be- 
dingungen, wonach auch die Trottoirherstellung lang» des 
Vermiethungsobjectes und die Ueberlassung des Vorterrains 
des Spiegelgrundes an die (iemeindu zu Weg- nnd Garteu- 
anlagen verlangt wurde, ohne Präjudiz für künftige Falle ein- 
zugehen. Schliesslich wurde noch die Einlösung einer Realität 
für die Wienthallinie der Stadtbahn genehmigt. 

Die I afallvernii herung in Oesterreich. Mit Schluss 
des Vorjahres standen in ganz Oesterreich 22.147 Personen 
im Bezüge von Unfallsrenten. Der Jahresbetrag dieser Kenten 
belauft sich auf fl. 1,798.810. Die durchschnittliche Rente ist 
natürlich bei den einzelnen Anstalten verschieden. Weitaus 
am grössten ist sie bei der nicht territorial gegliederten Be- 
rufsgeuossenschaft der österreichischen Eisenbahnen mit Gulden 
16517, dann folgt in weitem Abstand die niederösterreichische 
Ünfallverricherungs-Anstalt mit fl. 94 35, am geringsten ist 
die Rente bei der Lemberger Anstalt mit fl. 54 69. Der 
Wirkungskreis ist am grössten bei der böhmischen Unfall- 
versicherungs-Anstalt, welche an 7415 Personen eine Gesammt- 
jahreerente von fl. 589.334 auszuzahlen hat. Von allen L'nf.ills- 
rentnern sind 2497 Witwen, welche eine Durchschnittsrente 
von fl. 77 beziehen, 4350 Kinder mit einer Durchschuitts- 
rente von fl. 50, 370 Ascendeuten mit je fl. 56: 1131 gänz- 
lich Invalide beziehen eine Dnichschnittsronte von fl. 228 
(bei den Eisenbahnen (1.440), 13,799 theilweise, aber dauernd 
Invalide eine Durchschnittsreute von fl. 80. Gegenüber dem 
Vorjahre hat sich die Gesammtzahl der Rentenbezugsberechtigten 
um 5648 vermehrt, der Oesammtjahresbetrajr der Renten um 
fl. 504.041. 

Entwlckelung der elektrischen Bahnen in Europa. 

Im Jahre 1896 hat das elektrische Straiwenbahnwesen einen 
bedeutenden Fortschritt aufzuweisen, wie aas einer in der 
„L'Energie Electrique" veröffentlichten Statistik zn entnehmen 
ist. Die Zahl der bei Jahresbeginn im Betriebe befindlichen 
Linien ist von 111 auf 150, ihre Gesammtlange von 902 auf 
1859 km, die Leistung der Centraistationen von 25.09-5 anf 
47.596 kw und die Anzahl der Antomobilwagen oder Ivoco- 
motiven von 174 7 anf 3100 gestiegen. 

An der Spitze steht abermals Deutschland mit 642 km 
Linienlänge und 1631 Motorwagen gegenüber 817 km und 
1469 Wagen aller übrigen Lander Europas. Oesterreich- 
Ungarn steht an fünfter Stelle mit 83'89 km und 194 Motor- 
wagen. Bezüglich der angewendeten Systeme ist zn bemerken, 
dass noch immer die oberirdische Stiomzutührung am meisten 
verbreitet ist, denn von 150 Linien wird dieselbe auf 122 
ausschliesslich angewendet. Die unterirdische Stromzuführnng 
ist neuerdings mehrfach in grossen Städten eingeführt worden, 
so dass die Anzahl der nach diesem Systeme gebauteu Linien 
v.vti 3 auf 8 gestiegen ist ; hievon entfallen auf Oesterreich- 
Ungarn und Deutschland jo 2 Linien, auf Frankreich, Groß- 
britannien, Belgien and Russland je eine Linie. Die Zahl der 
Bahnen mit Mittelschiene ist von 9 auf 8 zurückgegangen, 
jene der Linien mit A<'cumn];»torenbetrieb von 8 auf \2 ge- 
stiegen. 
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Elektrisch* 1 Unterpflasterbahn in Berlin. Die der 

Finna Siemens und Halske bereits genehmigte elektrische 
Stadtbahn Ton der Warschauerstrasso bis zum Zoologischen 
Garten »oll von beiden Seiten her je eine Abzweigung; nach 
dem Potsdamer Bahnhofe erhalten. Heide Abzweigungen »ollen 
gemeinsam in einem unmittelbar unter dem Pflaster Hegenden, 
mit Eisenträgern flach abgedeckten Tunnel in einer Endhalte- 
stelle am Potsdamer Bahnhof endigen. Diese Abzweigung be- 
absichtigt die Firma, vom Potsdamer Bahnhofe aus uuur der 
Köuigsstrasse und Sommerstrasse, sowie, unter dem Reichstags- 
nfer nach dem Bahnhofe Friedrichstrasse und weiter längs der 
Spree unter dem Weidendamm und dem Kupfergraben bis zur 
Schlnssbrücke fortzufahren, so das« die gesammte von der ge- 
nannten Firma ausgeführte und betriebene elektrische Stailt- 
bahnanlage dann aus drei Linien bestehen wird, welche von 
drei Endpunkten, nämlich östlich vom Stadtbahnhofe Warschauer 
Brücke, westlich vom Stadtbahnhofe Zoologischer Garten uud 
nördlich von der Setilossbrücke, bexw. vom Stadtbabuhote 
Friedrichstrasse ausgehend, in der Gegend der Lnckenwaldcr- 
«trasse zusammenlaufen und unter einander derart verbanden 
sind, dass diese Linien zusammen mit durchgehenden Zügen 
betrieben werden können, nämlich : 1 . Warschauer Brücke und 
Zoologischer Garten und umgekehrt, 2. Warschauer Brücke 
Potsdamer Bahnhof, Bahnhof Fi Icdi ichstrasse — Sclilo$sbrttcke 
und umgekehrt, 3. Zoologischer Garten — Potsdamer Bahnhof — 
Hahnhof Friedrichstrasse — Schlossbrücke und umgekehrt Die 
vom Potsdamer Bahnhof nach Norden anzulegende Hahn soll 
als sogenannte Unterpflasterbahn ausgeführt werden, nach dem 
Muster der König Franz Josef - Untergrundbahn in Budapest, 
welche ebenfalls von der Firma Siemens & Halske ausgeführt 
wurde und seit 1. Hai 1696 in Betrieb ist. 

Katst-hfidlfrunfren für Unfälle beim Bahnbetrieb in 
Bayern. Bezüglich der Behandlung der Entschädigungs- 
ansprüche, welche von den im Eisenbahnbetrieb« Verletzten 
gestellt werden, sind von der königl. bayerischen General- 
Direetion nene Bestimmungen erlassen worden, von denen wir 
das Wesentlichste mittheilen. Es wird bei allen Gesuchen, 
welche auf Ersatz von Heilkosten oder auf sonstige Schadlos- 
baltung wegen eines Betriebsunfalles abzielen, zuerst geprüft, 
ob dem Gesuchs t eller ein Rechtsanspruch auf diesen Ersatz 
zur Seite steht. Diese Bestimmung hat auch für den Fall 
Geltung, dass dem Gesuche die Form einer Bitte um Unter- 
stützung gegeben worden ist. Die Kosten des Heilverfahrens 
werden, sofern die Entschädigungspflicht von der Gencral- 
Direction anerkannt ist, unter der Voraussetzung vergütet, 
dass dieselben thatsächlich durch den Unfall veranlasst, noth- 
wendig, ilirera Betrage nach angemessen, den Verhältnissen 
de« Verletzten, sowio dem zu erreichenden Erfolge vernünftiger- 
weise entsprechend und durch speciticirte Rechnungen nach- 
gewiesen sind. Hei künstlichen Gliedmasseu gilt insbesondere 
auch als Voraussetzung, dass dieselben zweckentsprechend und 
solid, nnter Vermeidung jeder luxuriösen Ausstattung, gefertigt 
sind. Von den Kosten de« Aufenthaltes in einer Heilanstalt 
oder in einem Curorte wird nur derjenige Betrug von der 
Staatsbahn- Verwaltung ersetzt, welcher sich als Mehraufwand 
gegenüber der Verpflegnng am Wohnorte In der Familie dar- 
stellt. Ist ein Entschädigung«- Uebereinkommen abgeschlossen, 
so sind die in demselben vereinbarten Bedingungen mass- 
gebend. 

Der Nachweis, dass die obenerwähnten Voraussetzungen 
im einzelnen Falle erfüllt sind, ist für die Regel durch ein 
bah nämliches Gutachten zu erbtingen, docti kann von dem- 
selben abgesehen werden, wenn der Nachweis bereits durch 
ein einwandfreies sweitarztliches Zeugnis erbracht ist oder 
nach Sachlage überhaupt nicht erforderlich erscheint. 

Es wäre unseres Erachtens auch sehr angezeigt, wenn sich 
die österreichischen Eisenbahn-Verwaltungen, welche ohnehin die 



gemeinschaftliche Tragung der in Folge von Ereignnngen im 
Verkehre entstandenen Schadenasnmtuuu vereinbart, haben, auch 
über eine Ithnlicho gemeinsame Kundmachung einigen würden, 
um sowohl den mit der Austragung der Schadensfälle be- 
trauten Beam'en ihre oft sehr schwere und lästige Pflicht zu 
erleichtern, a's auch das Publikum von vorneherein von den 
meist geradezu überspannten und langwierige Processe hervor- 
rufenden Forderungen abzuhalten. Dass diese Vereinbarungen 
allen gesetzlichen Bedingungen entsprechen und Spielraum 
für alle billigen Forderungen gowähren müssteti, ist selbst- 
verständlich. 

Eisenbahnpolitik in Italien. Auf Grund einer Rede, 
welche der Minister Tür öffentliche Arbeiten, Ingenieur Prinetti, 
anlässlich der Neuwahlen für die Deputirten-Kamtner in Neapel 
gehalten hat, sind wir in die Lage versetzt, uns über die 
Ziele und Wege Aufklärung zu verschaffen, vrelcho die Re- 
gierung in Bezug anf den Betrieb der Eisenbahnen und auf 
das Verhältnis zu den jetzigen Betriebs-Gescllschaften zu be- 
folgen gedenkt. 

Der Minister erklärt als entschiedener Anhänger des 
Privatbetriebes der Eisenbahnen in Italien der Ueborzeugung 
zu sein, dass, wenn im Lande dieses System vom Anfang au 
befolgt worden wäre, man ganz sicher weit grosseren Nutzen 
aus den von den Bahnen verschlungenen Milliarden gezogen 
hätte. Er hob hervor, dass gegenwärtig eine lebhnfte Ptivat- 
initiative für den Bau von Bahnen bestehe, wie dies die zahl- 
reichen 2000 km betreffenden Ansuchen um Verleihung von 
Concessioncu beweisen. Im weiteren Verlaufe seiner Rede wies 
der Minister darauf hin, dass der Anthcil dos Staates an den 
Brutto-Einnahmen der Bahnen ein beinahe unüberwindliches 
Hindernis gegen die Ermässigung der Tarife bilde. Thatsach- 
lich genügen die den Gesellschaften nach Abzug der dem 
Staate gebühiendeu 37*5 V verbleibenden Summen kaum, um 
die Betriebskosten zu decken, und lassen den Gesellschaften 
zu wenig Spielraum, um die Tarife herabzusetzen. 

Was den Eisenbahnbetrieb selbst anlange, habe die Re- 
gierung Verhandlungen mit den Gesellschaften eingeleitet, am 
die bestehenden Betriebsverträge durch neue zu ersetzen, 
welche unter Wahrung des Eigentumsrechtes des Staates, 
den Betrieh zu einem vollständig privaten machen sollen. Der 
Staatsanthcil solle den Schwankungen, welchen er in seiner 
jetzigen Form unterworfen ist, entzogen worden, es sollen die 
zur Erhaltung und Erweiterung der Linien nöthigen Mittel, 
filr welche jetzt die Reservefond», die fast immer versagt 
haben, aufkommen müssen, gesichert werden, und &»lle so für 
die Gesellschaften eine sichere Grundlage geschaffen werden, 
damit sie mit sicherer Aussicht auf eine lange Existenz und 
angespornt durch das eigene Interesse, mit der nöthigen Rasch- 
heil und Energie alle vom Verkehr geforderten Verbesserungen 
und Tarifmassregeln zum Besten Aller durchführen können. 

Uetriebsergebnisse der sächsischen Stnatsbahnen 
im Jahre 1S96. Die sächsischen Staatsbahnen, deren Netz 
am Schlüsse des Jahres 189'J einen Umfang vou 286tV9H km 
(i. V. 281 3"G6 km) Bahnlänge aufwies, verzeichnen im ver- 
flossenen Jahre an Einnahmen aus dem Personen- und Güter- 
verkehr den bis jetzt noch nicht erreichten Betrag von Mark 
103 ; R32.41ö [i. V. Mk. 94,873.186). Es ergibt die» eine 
Zunahme de» Erträgnisses von Mk. 8,959.22!». Vor zehn 
Jahren, im Jahre 1886, betrag die Gesammt-Einnahme aus 
dem Personen- und Güterverkehr Mk. 05,485.572- Sie ist 
also während des verflossenen zehnjährigen Zeitraumes um 
Uber 38 Millionen Mark gestiegen. Das Bahnnetz hat sich 
allerdings in diesem Zeiträume um rund 600 km vergrössert- 
Die wesentlichen Einzelheiten des Betrlebsergebnisscs für 
1896 sind folgende: Es sind 47,4.'»8.B12 (42,344.367) Per- 
sonen und 27,137.720 (24.446.ti20) kg Reisegepäck befördert 
| worden, ferner 21,114.244 (19,163.698) t Güter zu je 1000 kg, 
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darunter 90.532 (84.014) t Eilgut. An Einnahmen hat der 
Pereoncn-nndGepacksverkehrUk. 33,415.521 (Mk. 30,562.68»), 
der Güterverkehr Mk. 70,416.894 (Mk. 64,310.497) ergeben. 

Betriebsergebaisae der Basehtehrader Kl.senbaliu 
für das Jahr 189«. Nach dem uns vorliegenden (ieschafu- 
bcrichte der Bnschichrader Eisenbahn betlugcn im Jahre 
1896 die 

Einnahmen: 

Auf der 

Strecke Lit A Strecke Lit. B 
Aus dem Personenverkehr« fl. 583.319 05 fl. 910.527 535 
„ Eil- und Fracht- 

guiverkehre „ 3,388.715 895 „ 5.331. 530 835 

aus verschiedenen Titeln „ 188,546 07 „ 233^869 3 2 
Somit die Gesammt - Be- 



ll. 4,160.580-015 fl. 6,475.927 69 
4,082.867 700 . 6,112.072 84 



Hie gleichen Einnahmen 
pro 1895 betrugen 

Daher im Jahre 1896 raohr~~ 

um fl. 77.712 315 tt. 363.854 85 

Von den Gesammt- Einnahmen des Jahres 1896 entfallen 
auf 1 km Betriebslange durchschnittlich fl. 20.627 57 (gegen 
(I. 20.242 28 im Vorjahre) auf der Strecke Lit A und Gulden 
24.945 79 (gegen fl. 23.562*35 im Vorjahre) auf der Strecke 
Lit. B. Auf einen Zugskilometer entfallen fl. 3 05 (gegen 
fl. 3 23 im Vorjahre) auf der Strecke Lit. A und fl. 3 35 
(gegen fl. 3 28 im Vorjahre) auf der Strecke Lit. B. 

Demgegenüber betragen im abgelaufenen Jahre die 

A usgaben : 

Ant der 

Strecke Lit. A Strecke Lit. B 
Für allgemeine Verwaltung fl. 64.835 64 fl. 91.283 69 
„ Buhnaufsicht und Bahn- 

eihaltung „ 380.644 785 , 544.78» 49 

für Verkehrs- und coininer- 

ciellen Dienst , 577.910-395 „ 870.314 545 

für Zugförderungi-.- und 

Werkstättendienst . . . „ 359. 78174 „ 515.197 940 

für Besonderes 521 .317 805 . 785 357 42 5 

Ue8ammt-Ausgabenf.l896 fl. 1,904.490 365 (1. 2,806.043 090 
„ 189 5 „ 1,832.806-520 ■■ 2,634.396 785 
Daher im Jahre 1896 mehr 

um , 71683 845 » 172.546 305 



Von den gesammten Betriebs- Ans-raben entfallen im Jahre 
I8'.I6 auf 1 km Betriebslänge fl. 6857 57 (gegen fl. «659-69 
im Vorjahre) auf der Strecke Lit. A und fl. 7787 31 (gegen 
fl. 7262 21 im Vorjahre) auf der Strecke Lit. B Auf den 
Ziigäkilnmeler entfallen fl. 102 (Refreu tl. 1 06 im Vorjahre) 
auf der Strecke Lit. A und 11. 104 (gegen fl. 101 im Vor- 
jahre) auf die Strecke Lit B, wahrend der Wafrenachskilometer 
auf 2 27 kr. auf der Strecke Lit. A und anf l'l'.l kr. auf 
der Strecke Lit B r.n stehen kommt, das ist auf der Strecke 
Lit. A um 0-02 kr. und auf der Strecke Lit. B um 0-03 kr. 
hoher als im Jnhre 1895. 

Der Betriebs • Uiberscunss di-s Berichtsjahre* betragt 

mithin 

für das Unternehmen Lit. A .... II. 2,256.089-65 
., „ , Lit. B . . . . „ 3,668.984-60 

das ist zus-iiuineiigenommen für 1S96 . . fl. 5.925.074 25 

hingegen für 1895 „ 5,727.737-235 

daher im Jahre 1896 mehr um ... Ii. l!«7.337'015 
L'eber die Leistungen körnen dem Jahresberichte folgende 
Daten entnommen werden: 



Lit. A Streek« Lit B 

. . 989.45» 1,681.812 

. . 2295-7 t 5945 3 t 

. . 978.675-6 t 868.414 9 t 

. . 1,362.077 1,935.964 

. . 2,291.100 3.150.184 

. . 61,012.571 101,417.287 

. . 32.248 50.906 



Beförderte Personeu 
Reisegepäck . . 

Eilgfiter und Frachten . 
Zugiküometer .... 
Locoraotivkilometer 
Wageaacbskiloaieter 
GesammUahl aller Züge 

Die Länge der Betriebs! Laien Verth eilte sich mit 20 1' 7 20 kas 

anf die Strecke Lit. A nnd mit 259 587 km auf die Streek« 
Lit. B, so das« sonach die Lange de« ganzen Netzes mit 
Ende 1896 461 307 km betrug. Der Sund der Fahrbetrieb«, 
mittel umfaaste 159 Locomotiven, 147 Tender, 272 Personen- 
wagen mit 9974 Sitzplätzen, 6048 Güterwagen nnd 9 Schnee- 
pflüge. 

Die Dividende wird für die Strecke Lit. A mit fl 68'/ 2 
(gegen fl. 63 im Vorjahre), für das B-Netz mit fl. 24 (gegen 
fl. 227* im Vorjahre) vorgeschlagen. Aus dem Reingewinne 
wird ferner für jedes der beiden Netz« eine Specialreserve von je 
fl. 275.000 geschaffen, welche zur Anlage neuer Kohlenschachte 
dient. Für Wohlfahrtseinrichtungen werden fl. 125 000 ver- 
wendet; endlich worden für das A-Netz fl. 112.513, für das 
B-Netz fl. 113.982 auf nene Rechnung vorgetragen. 

Werden zum Betriebtsttbersehusse noch das Ertragnis des 
Kohlenwerkes mit rund fl. 310.000, sowie die fl 257.000 be- 
tragenden Activzinsen hinzugeschlagen, so stellt sich der Ge- 
sammt-Ueberschnss auf rund 6 492 Millionen Gulden, weleher 
nach Abschlag von fl. 2,094.000 für PrioiiUtendienst einen 
Reinertrag von 4-398 Millionen Gulden liefert, der zuzüglich 
des Vortrages von fl. 178.000 vom Vorjahre einen Gesammt- 
gewinn von 4'576 Millionen Gulden ergibt. Das im Kohlen- 
werk investirte Capital beziffert sich mit rund 6 Millionen 
Gnlden und beansprucht ein Zinsen- und Tilgungserfordernis 
von fl. 341.429; es ergibt demnach einen Abgang von Gnlden 
31.028, welcher beiden Netzen zur Last fallt. Die Aufbesserung 
der Ertrlignisse haben namentlich die höheren Activzinsen 
herbeigeführt. Dieselben stiegen nämlich gegen 1895 auf der 
A-Linie um fl. 39.800 und auf der B-Linie am fl. 73.177. 
Jedoch hat hiezn auch die Steigerung des Personen- und 
Güterverkehres um 56.992 Beisende, bezw. 285.000 t in nicht 
geringen) Masse beigetragen. 

Betriebsergebnisse der Österreichischen Nordwest- 
bahn für das Jahr 1896. Wir entnehmen dem ans vor- 
liegenden Geschäftsberichte der Nordwestbahn für 1896 die 
ThaUache, dass sowohl der Personen- als auch der Güterver- 
kehr anf beiden Netzen höhere Einnahmen als im Jahre 1895 
aufzuweisen hat. Die Vermehrung dieser Einnahmen beträgt 
im Personeuverkehre 2 92 54 auf dem garantirten und 0'32N 
auf dem Ergänzungsnetze, im Gnterverkehre 6 93^ auf dem 
garantirten und LÖHS auf dem Ergänzungsnetze. Während 
jedoch die Anzahl der beförderten Personen anf dem garantirten 
Netze um 4 43 ?4 zunahm, verminderte sich dieselbe auf dem 
Ergänzungsnetze um 2 22*, was darauf zurückzuführen ist, 
dass durch die Concurrenz der neu eröffneten elektrischen 
Kleinbahn Prag — Lieben ungefähr 35.000 Personen dem Local- 
verkehre entzogen wurden. Hingegen ist das Quantum der be- 
förderten Parteigüter entsprechend den höheren Einnahmen auf 
beiden Netzen gestiegen, und zwar auf dem garantirten Netze 
um 4-5 Jt, auf dem Ergänzungsneue um 4 6 

Die genammieu Einnahmen des garantirten Netzes 
1896 1S»5 
betrugen . . . . fl. 11,076.827-22 fl. 10,455.772 13 
die Gesamntt-Ansgaben „ 6.24M.710 L^ „ 5,905.990-2 7 
Somit beziffert si, h der 

Netto Ertrag anl . fl. 4,8*7.117 09 tl. 4,549.781*6 
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und Ist dalier inj Vergleiche zu jenen dos Vorjahre« nm 
A. 277.335-23 gestiegen. Wird dem um die Zinsen des Ma- 
terial-Vorrath-Conto gekürzten Betriebs-Netto-Ertrage für 1896, 
also dem Betrag von fl. 4,797.117 09 die provisorisch er- 
mittelte Summe des garantirten Reinerträgnisses in Silber von 
d. 4,511. 730*48 entgegengehalten, so ergibt sich für das 
Jahr 1896 ein Ueberschuss von fl. 285.386 61, wovon die 
Hüllt«, das ist fl. 142.093-31, an die Staatsverwaltung abzu- 
führen ist. Die eigentlichen Betriebskosten stellen sich auf 
fl. 5,094.693 14 und sind gegen das Vorjahr nm fl. 224 141 21 
gestiegen. 

18«6 18»fi 

Die Ge&amrot - Einnahmen 
des Ergflnzungsnet7.es 

betrugen fl. 7,040.726 30 11. 6,924-65206 

die Oesaromt- Ausgaben . . . 3 ,21)2.576 39 „ 3,105.164 94 
Sonach ergibt sich ein 

Netto-Ertrag von ... fl. 3,778.149-91 fl. 3,819.487 72 

und ist daher gegen das Vorjahr um fl. 41.337 81 gefallen. 
Die eigentlichen Betriebskosten des Ergflnznngsnetzes stellen 
sich für 1896 nach Abzug der Steuern, Stempel etc. auf 
fl. 2,980.177-97, das ist gegen 1895 nm fl. 107.013 59 
hoher. 

Der Hanpt-Rochnungs-Abschlnas weist auf an 
Acti ven: 

Besitzstand fl. 159,814.190 21 

Cassa- und EfTectenbestände „ 9,197.564 13 

Materialvoriiltbe „ 1,284.791. 

Debitoren 2,721.344 83 

k. k. StaatB Ceiitralcasse 17,821 133 03 

SUats-Subventionszinsen-Conto 1 2.B01.756 15 

Znsammen . . . tl. 203,640.779-35 
Pas« iven: 

Gesellschaftsfonds fl. 155,460.000 - - 

Amortisations-t'onto n 4,304.600 — 

Dividenden- u. Tilgungwückstflnde „ 2,409.143 28 

Reserven „ 1,364.753 09 

Creditoren m 7,032.973 25 

Aerarial-Vorschnss-Conto n 17,821.133 03 

Aerarial-Vorschussezinsen-Conto „ 12,800.403 58 

k. k. Staatsverwaltung „ 142.693 31 

Gewinn- und VerluBt-Conto A „ 183.700 46 

h B ^ 2,121.379-35 

Znsammen . . . fl. 203,640.779 35 

Die Anzahl der Stationen und Haltestellen beider Netze 
betrug 108, die Betriebslänge 938 468 km. Der Stand der 
Fahrbetriobsmittel umfasste mit Jahresschluss auf beiden Netzen 
265 Locomotiven (um 9 mehr als im Jahns 1895), 214 Ten- 
der (um 5 mehr als im Jahre 1895), 16 Scbneepflugc (wie 
im Vorjahre), 544 Personenwagen (um 24 mehr gegen 1895), 
42 Postwagen (wie im Vorjahre) und 5619 Lastwagen (um 
50 mehr gegen das Vorjahr). Insgesammt wurden mit diesem 
Falirparke bei einem Verkehr von 145.219 Zügen geleistet: 
7,406.937 Zugskilometer, bezw. 282,870.153 Wagenachs- 
kilometer. Die Zahl der beforderten Personen betrug 6,608.599 
gegen 6,456.147 im Jahre 1895. 

Erwähnenswert ist noch, dnss der Frachtenverkehr seine 
Hebung hauptsächlich den eimässlgte» Classen verdankt, und 
zwar betragt die Steigerung 124.718 t (7-95* ) und Gulden 
423.090-83 (IS'H,* ) an Einnahmen. Einen besonders starken 
Aufschwung hat der Verkehr in Getreide, Miilz, Mahlprodncten, 
Raffinaden, Rohzucker, Zuckerrüben, Baumaterialien, Leinen- 
ond Baumwollwaaren 



Die Dividende wird bei beiden Netzen in derselben Hßhe 
wie im Vorjahre, nämlich beim garantirten Ni-tze mit fl. 11 
und beim Ergänznngsnetze mit fl. 11.75 in Vorschlag ge- 
bracht. 

LITERATUR. 

Die österr -ungar. Monarchie. Geographisch- 
statist isches Handbuch für Loser aller Stande 
von Prof. Dr. Friedr. I'mlauft. Dritte, umgearbeitete und 
erweiterte Auflage. Mit 200 Illustrationen und 15 Karlen - 
bellageu. Im 25 Lieferungen 11 30 kr. (A. Hartleben's Verlag 
in Wien.) 

Das großangelegte Werk von Professor Umlauft „Die 
österreichisch-ungarische Monarchie", welches schon in dritter 
Auflage erscht-iiit, führt die in den vorangegangenen Lieferungen 



17 und 18 zu Ende. Hier interessiren besonders die im An- 
schlüsse an das Unterrichtswesen erörterten Resultate der 
Volksbildung, welche zeigen, wie segensreich die neuen Volks- 
schulgesetze in Cis- und Transleithanien gewirkt haben. Auch 
auf den Gebieten der Pflege von Wissenschaft und Kunst, 
der Pnblicistik, die humanitären Einrichtungen, des Vereins- 
sich ein stetiger Fortschritt statistisch nach- 
ehandelt das Werk die Verfassung und 
Verwaltung der Monarchie und ihrer Bestandtheile und bietet 
auch in dieser Hinsicht Uberall die neuesten Angaben. Eine 
Zusammenstellung der Staatsschulden Europas zum Vergleiche 
mit denen der Monarchie ergibt, daas dieselben sich seit 
anderthalb Jahrzehnten relativ, d. i. im Verhältnisse znr 
wachsenden Bevölkerung, nicht vermehrt haben. Der Abschnitt 
über das Kriegswesen Oesterreich - Ungarns bringt sehr 
interessante Vergleiche über die Zahl der Wehrpflichtigen, 
die Prflsenzdieustzeit, die Kriegsstärke der Armee und Flotte 
der europaischen Staaten. Auf den hiermit schliessenden 
statistischen Hauptabschnitt des Werkes folgt in der 18. Lieferung 
der Beginn des „besonderen Tbeiles", welcher sämmtliche 
Rinzellander der Monarchie in selbständigen Abschnitten nach 
dem gleichen Programme behandelt, indem von jeJum der- 
selben ein knappes Geschichtsbild, eine Uebersicbt der phy- 
sischen Geographie, BevölkerangB-Statistik, Betrachtungen dir 
Culturverhaltnisse, de« Verwaltungs- Organismus und der 
politische» Eintheilung geboten werden, worauf die Topo- 
graphie des Landes folgt. Bei Niederösterreich wird die Stadt 
Wien mit Recht besonders ausführlich behandelt und ihre 
Lage uncLGeschichte, ihr Boden, eine Beschreibung des alten 
und neue" Wiens, eine Statistik, aber auch die Hochquellen- 
leitung, die Donauregulirung bei Wien und die Stadtbahn 
sachgemäss besprochen. Aussei- Niederösterreich enthalten die 
Lieferungen 19 und 20 noch Oberösterreich, Salzburg, Steier- 
mark, Kflrnien und Krain. Neben den zahlreichen, vorzüglich 
ausgeführten Illustrationen sind auch die beigegobenon Karten 
der geologischen Verhältnisse und der DichÜgkeit der Be- 
völkerung in Oesterreich-Ungarn zu erwflhnen. 

Alphabetisch geordneter Kisenbnhn-Frachten-Tarif 
für Wien. Nachtrag I. Herausgegeben von Alb. St raus s, 
Controlor der k. k. priv. Kaiser Ferdiiiands-Xordbahn. Wien 
1897. Verlag de« .Allgemeinen Tarif-Anzeiger." Preis fl. 1. 

Der Nachtrag I zur 1896er Ausgabe dieses praktischen 
Tarifwerkes enthalt alle jene Acnderungeu der allgemeinen 
Beetimmungen, der Oüterclassification und der einzelnen Satze, 
welche seit dem Erscheinen des Hauptwerkes durchgeführt 
wurden. Wir nehmen Gelegenheit auf dieses für alle Beamten, 
welche mit Frachtcalculationen zu thun haben, sowie für alle 
Frachtversender höchst brauchbare Werk besonders hinzuweisen. 
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CLUB - NACHRICHTEN. 

WeltauasteUung In Paris 1900. Wie bekannt, wird die im 
Jahre 1900 in Pari« stattfindende Weltausstellung auch eine retro- 
spective «nippe enthalten, in welcher Objeete (in Verwendung ge- 
standene Gegenstände oder Zeichnungen oder Modell«) Aufnahme 
finden werden, welche ein besondere* historisches Interesse bieten. 

Am wertvollsten werden diesbezüglich diejenigen Objecte er- 
achtet, welche sich seinerzeit als Neaeroogen von nachhaltigerer 
Bedeutung auf den technischen Gebieteu de« Eisenbahnwesen« dar- 
gestellt babea. 

Es tritt demnach an die österreichischen Fachkreise die wich- 
tige Anfgabe heran, nach Kräften dazu heimtragen, das« in der 
retrospectiven Gruppe der hervorragende Antheil Oesterreichs an der 
Rntwickelnng de* KiseubabnwesenB zur Anschanung gelange. 

Der Club österreichischer Eisenbabnbeamten ladet daher seine 
Mitglieder ein, Umschau zu halten, ob sich in Ihrem oder Ihrer Be- 
kannten Besitze geeignete Aasstell ungsobjeet« bcfiuden und gegebenen 
Falles sich an der Ausstellung enUprechend zu betbeiligen und da* 
Eisenbahnministeriam von der Art der Beschickung der retmspectiven 
Grupiie ehestens tu nnterrichten, was am besten dnrch Vermittlung 
des Präsidiums des Club gesclieben kann. 

Das Ei&enbahntninuierinm, von welchem diese Anregung aus- 
geht, rechnet um so sicherer auf die Tolle ItniersiOtznng der betheiligten 
Fachkreise, als der gekennzeichneten Aufgabe der retrospectiven Gruppe 
eine eminent patriotische Bedeotung zukommt. 

Das Präsidium 

des Clnb Oster r. Eisenbahnbeamten. 



Berieht Ober die am 16. Mal 1897 stattgefunden Mal fahrt. 

„Die Wolken flieh'n, der Wind saust dnrch die Blatter, 
Ein Regenschauer zieht durch Wald und Feld, 

Pur eine Maifahrt nicht das rechte Wetter, " 

Beim besten Willen findet der Chronist kein Wort, welches 
die Situation in den Morgenstunden des 16. Mai richtiger charak- 
terisireu könut*. Aber trotzdem fand sich eine mutnige Schaar Ton 
Reisefheilnchmera und -- zur Ehre de« schönen Geschlechtes sei es 
gesagt — recht zahlreichen Theilnehmerinnen (im Ganzen gegen 
120) am Aspangbabnbofe ein, man begrflsste sich trotz (oder in 
Folge V) der k Üblen Witrernng nur nmso warmer, in der offenkun- 
digen Absicht, sich in Laune und Frohsinn dnrch Jupiter plnvins 
aber auch gar nicht sturen zn lassen. Zur Forderung der Heiterkeit 
trug sehr viel der, eine allgemeine Ueberraschung bildende »Reise- 
führer" bei, eine literarische Gabe unseres liebenswürdigen Ansschnss- 
mitgliedea Herrn Arthur Mayer, der in launiger Welse die land- 
schaftlichen nnd historischen Reize and Genosse, die die Uaifahrt 
zu bieten versprach, schilderte. 

Zur bestimmten Zeit, um 7 Uhr Sft Min. Frtlh setzte sich der 
Separat-Zng — es hatte mittlerweile zu regnen aufgebort — in Be- 
wegung und brachte die Gesellschaft in kaum 2 Stunden nach Seeben* 
stein, wo im Hdtel F u c h s für ein Gabelfrühstück gesorgt war. 
Nach vollzogener Stärkung zog Alles Tun daunen, das Gros der Ge- 
sellschaft hinauf auf die Burg, um dieses prachtig gelegene Li ech ten- 
s t ei n'sche Besltztbum zn besichtigen, wo ein mnnteMr fastellan 
in gelungener Weise durch die cum grossen Tbcile wohlerhaltencn 
Räumlichkeiten und Sammlungen den Cicerone machte. Der Abstieg 
wurde wieder zur Station Setbenstein zurück unternommen und — 
kaum, dass wir unten angelangt und einwaggouirt waren - fing 
der Regen, der so lange pausirt hatte, von Neuem an. 

Die Weiterfahrt nach Aspang dauerte nur kurze Zeit, auch 
hatte der Himmel ein Einsehen nun schloss seine Schleuasen. aber, 
wenngleich es nicht mehr regnete, der Weg vom Bahnhofe in den 
Ort zum Gasthofe der Frau Marie D o cz k a 1, wo das Mittagessen 
unser harrte, bildete ein Martyrium ob seiier Grundlosigkeit. 
Dafür wurden wir aber reichlich ent-chadigt; schon von Weitem 
grUsst« uns ein festlicher Maibaum, au* den Fenstern des Gasthofes 
wurden uns Blumen zugeworfen nnd im Speisesaale grössteu uns 
die prächtig gedeckten Tische, an welchen rasch Platz genommen 
wurde. Das Mittagessen mundete Tort reiflich, Fi Gange, sehr gut zu- 
bereitet, in reichlicher Auswahl geboten, prompt servirt nnd mit 
grossem Appetite Terzehrt, so dass alles eiutuüthig die Wirtbin lohte. 
Beim leuten Gauge erhob sieh der Clubprfeidetit Herr Ministerialrat)! 
Baron Busch mau, um »n( den weiblichen Tliril der (iasellschafr,. 
der allen Wetterunbildeii der 3 Eismitnoer und der nassen Sophie 
Trotz bietend, sich dem Ausflnse angeschlossen hatte, zu tuastiren 
Nach ihm erhob sich Herr Dr. Sc b ei b er, eriuuerte daran, dass die 
diesmalige Maifahrt nnter dem Zeichen '1er K. W.-A. ( Eisenbahn Wien- 
Aspsng) atatrfirde und dankte der A^panghalin llir das bei Bestellung 
des Separatzuges bewiesene Knleegenkommen. Ihm erwiderte der 
Director der K. W.-A-, Herr von Tun kl er. dor mit dem Verkehrs- 

Kiu'-iittiin-.. lli.Tnnv.il!>« tmd Varia« im Clnb 
iimilT. Ki.tüjl'lluj-K.'&rLUll 



Chef Herrn Kndernatsch die Fahrt mitmachte, um Namen» 
seiner Verwaltung den Club zu begrüasen nnd auf ihn ein Hoch 
auszubringen. 

Nach dem Essen versuchten es die Mnthigeren, trotz der durch- 
weichten Wege die reizende Umgebung von Aspang naher kennen zu 
lernen, die Meisten blieben tu tranlicher, zwangloser Unterhaltung, 
in Gruppen gelheilt, im Speisesaale sitzen, bis um 6 Uhr die 
musikalisch - declamatorischen Vortlage begannen. Das ursprungliche 
Unterhaltungs-Programm konnte, da die in Aussicht genommenen 
Hitwirkenden wegen des schlechten Wetters abgesagt hatten, nicht 
zur Ausführung gelangen, nm so grosserer Dank gebührt den beiden 
Gesangskünstlern, Frl. Ilerroine Norden und Herrn Löwenbere 
die bereitwillig eingesprungen waren. Die Erstere ist den Besuchern 
der Unterhaltnngsabende des Club nicht fremd, wir hatten bereits 
mehrfach Gelegenheit, sie zu hören. Ihre kraftige, ansprechende 
Stimme, die Modutationsfhbigkeit ihres Organe«, die jedem einzelnen 
Liede sich anpassende Charakterisimng im Gesänge bewirkten, dau 
alle Vortragsimnimern der Saugerin stürmischen Beifall seitens de» 
Auditoriums fanden. Nicht weniger acclamirt wurde Herr 1, ftwen- 
b e r g, welcher gleichfalls über ein sehr gut geschultes Organ vom 
grossem Wohlklange verfügt und durch den lebhaften Applatu zn 
wiederholten Zugaben genöthigt wurde. Dass schliesslich auch Herr 
Inspektor Kowy das Podinru betrat, brauchte eigenllicb nicht er- 
wlhnr zu werden, denn er gehört sozusagen zum „eisernen" Bestände 
des Club, ohne ihn wäre eine Landpartie unvollständig. Er hat immer 
die Lacher auf seiner Seite, zuerst hielt er ein mit feiner Ironie aa«- 
gestattes Spiegelbild den Wienern vor and hernach schilderte er die 
Leiden and Freuden der Semmefing-VergnUgnnguQgler ; was die 
Anwesenden noch an Beifall spenden konnten, heimste er ein. Alles 
hatte sich so gut unterhalten, dass man die Improvieirtheit des 
künstlerischen Programme« nicht merkte. 

Nachdem die Gesellschaft noch einen Abendimbiss eingenommen, 
wurde der Weg tum Bahnhofe eingeschlagen : nm V«9 Ubr pfiff die 
Locomotive zum Zeichen der Abfahrt, es fing wieder tu regnen an 
und um 1 1" Uhr langten wir wohlbehalten nach einem fröhlich ver- 
lebten Tage wieder in Wien an. 

Wohl dem, der mit Gallowhen ausgerüstet war! Dr. F. 

Neu« Begünstigung: 

Frau Carola von Neatel-Elebkansen, Besitzerin des „Be- 
amteuheim" in Karlsbad, bat sich bereit erklärt, einbaut- 
gliedern in berOvksicbtignngswurdigeii Fallen ein complet eingerichtete« 
Zimmer eammt Bedienung unentgeltlich zur Vertagung tu 
stellen. Bewerber haben eine diesbezügliche, entsprechend begründet* 
und tou ihrem Vorgesetzen vidirte Anfrage mit genauer Angabe der 
Zeit ihres Eintreffen« und der Daner ihre« Aufenthalte« an die Ver- 
waltung des Beaintenheims Eichhausen in 
Karlsbad, Panoramastrasse Nr. 1030, zn richten, worauf den- 
selben, nach Massgabe der freien Zimmer, seitens der Besitzerin eine 
Anweisung zugehen wird, welche heim Eintreffen im Beamtenheim 
der Verwaltung vorzuweisen uud auszufolgen ist. 

Das Renefieien-Comit«. 



VORANZEIGE. 

Das ßvcnrsions- uud Gegelligkeits-fomiti gibt hiemit vor- 
läufig bekannt, dass für Mitte .Inni d. ,1. eine Besichtigung der 
Zahnradbahn Vordernberg-Eisenerz, sowie der Werke der öster- 
reichisch-alpinen Montangesellschaft am Erzbcrge in Aus- 
sicht genommen ist. 

Der Ausfing wird l 1 /« Tage in Anspruch nehmen und soll die 
Abreise entweder Donnerstag (Frohnleichnam) den 17. Juni oder 
Sonntag den 20. Inni Nachmittags circa 2 Uhr vom Südbshnhofe 
aus mittelst Sepiuatschnellznges stattfinden, Zur Uebernachtnngs- 
station ist Leoben bestimmt und wird die Rückfahrt am daraufM- 
gendeu Tage gegeu 4 Uhr Nachmittags tou Eisenerz ans, nach Wien 
Sndbahnhof erfolgen. 

Der Preis einer Theilnehinerksrte wird «ich für Mitglieder 
auf 3 fl. "■> kr., für Gaste auf 7 fl. 50 kr. stellen nnd ist in der 
Karte Fahrt, Ilebernaclitnog und Mittagessen inbegriffen. 

Die Ausgabe des eiidgiltigen Programme! erfolgt demnächst. 
Das Kxcursions- und G e s e 1 1 i g k c i t s • C o m i t e. 

Anmerkung: Vorläufige Anmeldungen werden bei den ge- 
wöhnlichen Verschleis»stellen nnd den naebbenannteu Herren Cotnite- 
M itgl iedern ent gegengenomnien : 

Dr. Fr. Fcldscharek. G Fenzl. K. S p i t z e r, Dr. R >'• 
Spitzer. L. W a l d s t e i n. Nurdbahn ; L. H a n d o f » k y. Staats 
Kiaenhahn-Gesetlxchaft ; A. Klein, Südbahn ; J. N e h 1 i n g e r, k. k. 
Sr.aatsbahnen. 

Druck von R. Hpies * Co 
Wies. V. BoUrU, straas»en(ass» Nr. 1». 



KSr >lie Ktxtaclion voruitwortlich 
Dr. Frus UiUober 
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Ven der Etaenbahnstadt Crewe. 

Wenn einmal eine umfassende Geschichte des Ein- 
flusses geschrieben werden wird, den die Eisenbahn anf 
das gesammte Cnlturleben genommen hat, dann wird des 
Imstande« nicht vergessen weiden dürfen, dass sie auch 
als StÄdtegründerin eine Rolle gespielt hat. Ein solcher 
Fall bezieht «ich unter Anderem auf die englische Stadt 
| rewe. Crewe war ursprünglich ein unscheinbares Dorf, 
Itewohnt von einigen Landwirthen und Hüttenbesitzern; 
heute ist es eine ansehnliche Stadt mit mehr als 30.000 
Einwohnern, durchwegs bestehend aus Bediensteten 
und deren Familien der London und North - Western 
Eisenbahn, sowie aus Kaufleuten und Gewerbetreibenden, 
die für deren Bedürfnisse sorgen. 

Hier ward nämlich im .Fahre 1843 von der Grand 
■'uietion Eisenbahn, welche drei Jahre später in den Be- 
litz der London nnd North-Western Eisenbahn gekommen 
ist. eine Werkstätte angelegt. Nachdem sich der Fahr- 
park dieser Bahn immer mehr vergrößerte, wurde im 
Jahre 1865 Crewe als ausschliessliche Hauptwerkstatie 
tür alle Bedürfhisse erklärt ; diese hat seitdem einen 
wichen Umfang genommen, dass sie heute wohl als die 
jrrikste aller überhnupt bestehenden Eisenbahnwerkstätten 
Kelten kann. 

Es säumen denn auch alle Fachleute, welche Gelegen- 
heit haben, England zu besuchen, nicht diese Werk- 
stätten-Anlagen zu besichtigen und über die Grossartig- 
keit derselben ihrem Staunen und der Bewunderung Aus- 
druck zu geben. Will man von der Stadt selbst und über 
flas Leben in derselben eine Vorstellung haben, so mnss 
man vorerst einen Blick auf die Bedeutung von Crewe 
als Station und anf die damit zusammenhängenden An- 
lagen werfen. 

Die London und North - Western Eisenbahn, die 
zweitgrösste in Grossbritannien, hat eine ^esamratlange 
vi»n 302O km. Von London ausgehend, beherrscht sie die 



am reichsten entwickelte Gruppe der englischen Bahnen 
in nordwestlicher Richtung, und nachdem sie die grössten 
Welthandelplätze und Industrieorte wie Birmingham, 
ehester, Dublin, Manchester, Liverpool, Glasgow, Eding- 
burg berührt, so ist klar, dass dieses Hahngebiet not- 
wendig zu einem der lebhaftesten der Welt werden mnsste. 

Die Hauptlinie behält, mit Ausnahme einer Ablenkung, 
zum Mittelpunkte der Grafschaft Staffordshire mit ihrer 
hochgesteigerten Industrie — die directe Richtung von 
London nach Liverpool bei, wobei sie in Crewe noch 
eiuen Knotenpunkt bildet, von welchem aus wichtige 
Linien nach Cbester und Manchester abzweigen. 

Die Gesellschaft dieser Bahn verfügt über einen 
Fahrpark von mehr als 3000 Locomotiven, 5000 Per- 
sonenwagen und G0.000 Güterwagen. Seit Bestand der 
Werkstätten in (Yewe sind bis Ende 1888 nicht weniger 
als 3031 Stück Locomotiven neu gebaut worden, während 
nebenher alljährlich ungefähr 2000 Locomotiven in Re- 
paratur kommen, wobei durchschnittlich 330 Stück gleich- 
zeitig in Wiederherstellung begriffen siud. Diese Angaben 
allein geben einen ungefähren Begriff von dem Umfange 
der Crewer Werkstätten. 

Schon im Jahre 1864 war die Gesellschaft daran 
gegangen für die eigenen Zwecke ein grosses Bessemer- 
Stablweik zu errichten, welches sich nahe an der alten 
Werkstätten-Anlage befand. Zwischen beiden Anlagen 
befanden sich die Zweiglinien nach ehester nnd Holyhead, 
die später verlegt worden sind, so dass Raum zur weiteren 
Vergrößerung der Werke geschaffen wurde. Durch die 
allmäligen Erweiterungen war endlich der Platz hiefür 
bis auf 160 acres (647.470 m 2 ) angewachsen; davon 
nehmen die bedeckten Räume eine Fläche von 36 acres 
(125.680 m 1 ) ein. 

Die Crewer Werkstätten dienen indessen nicht allein 
für die Zwecke de« Zngföideiuiigsdienstes, solidem auch 
für jene des Bahnbaues, der Bahnerlialtung und des Ver- 
kehrsdienstes. 
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liier werden also nicht blos Loeomotiven gebaut 
uud reparirt, sondern ancb Schienen gewalzt, Signal- 
Anlagen, Krahne und alle (Gattungen von Maschinen ge- 
baut, eiserne Brücken heigestellt, Ziegel gebrannt, Gas- 
und Wasserleitungsröhren hergestellt u. s. w. f so dass 
also die Gesellschaft in den Stand gesetzt ist, ausschliess- 
lich nur das Rohmateriale anzuschaffen und dasselbe in 
Crewe weiter verarbeiten zu lassen, wodurch sie in jeder 
Richtung von fremder Bearbeitung und von auswärtigen 
Fabrikanten völlig unabhängig ist. 

Nur die kupfernen Rohre und Kupferplatten machen 
hievon eine Ausnahme. 

Die Crewer Werke liefern natürlich auch die wich- 
tigsten Bestandteile und Materialien, welche in den 
übrigen Werkstätten der Gesellschaft benöthigt werden. 
Zu diesen gehören vor Allem die Werkstätten in Wol- 
verton, in welchen ausschliesslich Personenwagen gebaut 
und reparirt werden, und in welchen über 2000 Arbeiter 
beschäftigt sind, ferner die Werkstätten in Karlestown 
für den Bau und die Reparatur der Guterwagen mit 
1600 Arbeitern. 

Zum Betriebe der Crewer Werke sind täglich nicht 
weniger als 140 Maschinen in Dampf; die Dampfmaschinen- 
Aulagen bedecken insgesamuit eine Fläche von 2-5 acres 
(101 m'-'), wobei allerdings eine grosse Dampf Wäscherei 
für das Reinigen und Trocknen der Fahrzeuge, ferner 
die Fabrikation von Seife, die mit Hilfe des zurück- 
gewonnenen Sehmiermateriales erzeugt wird, mit inbe- 
griffen sind. 

Auch ist noch zu erwähnen, dass hier grosse Gas- 
werke vorhanden sind, welche das nöthige Gas nicht mir 
für die gesammten Anlagen der Station, sondern auch für 
die Stadt liefern, und dass ferner eine grosse Wasser- 
leitung besteht, welche alle Werke, sowie auch die Stadt 
mit Wasser versieht. 

Ks ist nun leicht einzusehen, dass der Betrieb so 
grosser und umfangreicher Anlagen auch ein bedeutendes 
Personale erfordert. Im Jahre 188?» waren in den Werken 
gegen «r>00 Mann beschäftigt, wozu noch gegen ßOO 
Locomotivf uhrer und Heizer, Zngsbegleiter und sonstige 
Bedienstete, die ständig in Crewe stationirt sind, hinzu- 
gekommen sind, so das-s also das Bahnpersonal schon 
damals mehr als 70on Personen betrug. Rechnet man 
die Familienangehörigen dazu, so gibt dies eine ansehn- 
liche Bevölkerungszahl. 

Aber schon bei der anfänglichen Errichtung der 
Werkstätten war das erforderliche Personale bereits so 
ansehnlich, dass die Gesellschaft an die Unterkunft denken 
musstc; sie entschloss sich eigene Wohnhäuser zu bauen, 
deren Zahl bis heute bereits auf 800 gestiegen ist. Hiezu 
kommt noch, dass eine grosse Anzahl von Bedienstelen 
aus eigeuen Mitteln Wohnhäuser haben errichten lassen, 
so dass also im Laute der Zeit die. ansehnliche Stadt 
i'rewe entstanden ist, die im wahren Sinne des Wortes 
eine Kisenbahustadt ist. In den der » iesellschal't gehörigen 
Häusern werden die Wohnungen gegen einen massigen, 



und anf keinen Gewinn abzielenden Mietzins vermiethet. 
Nachdem aber die Station Crewe auch im Verkehrsdiensie 
eine wichtige Station ist, und hier ein Wechsel des Zug- 
förderung»- und Zugspersonales ist, hat die Gesellschaft 
auch eine grössere Anzahl von Wohnhäusern für die un- 
entgeltliche Unterbringung dieses Personales errichten 
lassen. 

Im Jahre 1877 wurde Crewe als Stadt erklärt urnl 
als solche incorporirt ; zum ersten Bürgermeister (Majori 
wurde der als hervorragender Fachmann allgemeiu be- 
kannte General-Director Mr. F. W. Webb gewählt. 

In demselben Jahre wurde der Stadt zum Regierungs- 
Jubiläum der Königin und zur Erinnerung an die fünfzig- 
jährige Eröffnung der Eisenbahn in Crewe ein öffentlicher 
Park mit einer Fläche von ungefähr 40 acres (161.868 m-i 
von der Bahnge^ellschaft geschenkt, welcher dann im 
nächstfolgenden Jahre von dem Herzoge von Cambridge 
feierlich eröffnet und der allgemeinen Benützung über- 
geben wurde. 

.Der Umstand, daäs die Bewohner einem gleichen 
Berufe angehören, hat nicht nur der Stadt einen beson- 
deren Charakter verliehen, sondern es hat sich auch das 
Leben, getragen von dem Bewusstaein der Zusammen- 
gehörigkeit, zu einem viel geselligeren und mehr familiäreu 
herausgebildet. In dieser Beziehung isi. die Bahngesell- 
schuft selbst bemüht, auch den öffentlichen Bedürfnissen 
der Bewohner in jeder Beziehung, mitunter in wahrliatt 
freigebiger Weise entgegenzukommen. So hat sie bisün 
acht Schulen für mehr als 4000 Schüler, in welchen der 
Elementar-Unterricht ertheilt wird, errichten lassen, und 
sorgt für deren Erhaltung Ausserdem hat sie aber atu-ii 
bei der Errichtung von noch anderen Schulen ihre Mit- 
wirkung geliehen. Es ist nämlich erklärlich, dass die Be- 
wohner selbst wieder bemüht sind, ihre Kinder im Balm- 
dienste unterzubringen, und so hat sich denn Crewe zu 
einer Pflanzstätte für den Nachwuchs an Bediensteten 
herangebildet. Zu diesem Zwecke sind nun besondere 
Schulen vorhanden, welche mit dem „Mechanics-Institutiyti" 
verbunden sind. Dieses Handwerker -Heim, welches in 
einem grossen Gebäude untergebracht ist und gleichfalls 
von der Gesellschaft errichtet worden ist, bildet eine Art 
Club, in ähnlicher Weise organisirt und verwaltet, wil- 
der in Derby von der Midiandbahn errichtete, welcher in 
dieser Zeitung Nr. 5, Jahrg. 18!»ü, näher beschrieben 
worden ist. 

Dieses Heim, dessen jährliche Verwaltuugs-Auslagen 
über fl. 21.000 betragen, enthält eine Bibliothek mit 
| nunmehr über 1 1 .000 Bändeu, Lesesäle, in denen auch 
; Zeitungen und Zeitschriften aufliegen, eine grosse Halb' 
für öffentliche Vorträge und gesellige Unternehmungen, 
Restaurations-Localitäten, Rauchzimmer, Spielzimmer et' 
und ausserdem anch Lehrzimmer für den technischen 
Unterricht, sowie auch Lehrwerkstätten zur praktischem 
Ausbildung. Die Zahl der Schüler, welche im Jahre IV."' 
diese Schulen besucht haben, hat sich auf 1 7o 1 Ix-laub-n 
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Im ersten Jahrgänge wird gelehrt: Arithmetik und 
(.'eometrie, Grammatik und Geographie, englische (ie- 
schichte, Musik, Französische Sprache, Stenographie, Buch- 
haltung uud Holzschnitzerei. Im zweiten : praktische Geo- 
metrie, Maschinen- und Bauzeichnen, theoretische und 
angewandte Mechanik, Physik, Mathematik, anorganische 
Chemie verbunden mit praktischen Uebungen, Physiologie 
der Thiere, Hygiene, Metallurgie, Physiographie, Land- 
wirtschaft. Im dritten Jahrgang: Maschinen-Ingenieur- 
Wissenschaft, Gewinnung und Herstellung von Eisen und 
Stahl. Freihandzeichnen, Modellzeichnen etc. 

Diese Schulen werden zum grossen Theile auch von 
jungen Leuten besucht, die unter Tags bereits in Diensten 
»ler Eisenbahn stehen und zu den anfänglichen Ver- 
richtungen verwendet werden, wie diese Verwendung von 
Eisenbahnjungen bei den englischen Eisenbahnen allgemein 
gebräuchlich ist. Aber auch für die Erwachsenen finden 
allerhand Vorlesungen aus verschiedenen Zweigen der 
Wissenschaft und Kunst statt. 

In den mit den Schulen verbundenen Lehrwerk- 
stätten können nicht nur die Clubmitglieder für ihren 
eigenen häuslichen Bedarf allerhand Neuherstellungen und 
Reparaturen besorgen, sondern es werden auch die Schüler 
in den für den Locomotivbau wichtigsten Handwerken unter- 
richtet. Um den Schülern den Besuch zu erleichtern, ist 
eine grössere Anzahl von Stiftungen gegründet, ans 
welchen Preise und Unterstüzungen zuerkannt werden. 

Zu den öffentlichen Gebäuden gehört ferner das 
Spital, gleichfalls von der Gesellschalt errichtet und er- 
halten, in welchen sich 10 Betten befinden. Alljährlich 
werden im Durchschnitte an 70 Kranke klinisch und an 
1000 ambulant, und zwar unentgeltlich behandelt. 

Unter den vorhandenen Katfeehäusern befinden 
sich in der Stadt drei grosse Kaffeehäuser, gleichfalls von 
der Gesellschaft errichtet, die aber von eigenen aus den 
Bediensteten gebildeten Gesellschaften verwaltet werden 
in welcheu Alles zu erniässigtem Preise verabreicht wird. 
Kbenso finden sich von der Gesellschaft errichtete und 
verwaltete Badeanstalten, in welchen gleichfalls nur billige 
Preise herrschen. 

In Crewe hat feiner der Pensionsfond der Locomotiv- 
Aufseher*) seinen Sitz, zu welchem ausser den Betheiligten 
auch die Gesellschaft jährlich einen peicentuellen Beitrag 
liefert. 

Dieser Fond wird von einem aus 12 Mitgliedern 
bestehenden Comite verwaltet, in welches alljährlich drei 
Mitglieder aus dein Stande des Zugfördernngspersonales, 
drei Mitglieder aus dem Stande des Werkstättenpersonales 
gewählt, und die übrigen sechs Mitglieder von der Gesell- 
schaft ernannt werden. 

Für das Locontotivpersonale, und zwar für die Führer, 
Heizer uud Putzer besteht ferner in Crewe die gegen- 
seitige Versicherungs-Gesellschaft, untergebracht in einem 

*) Uuter den Locomotiv - Antiehero (Locoraotive foremen) int 
hier dw AuWcbtspersowde «wohl im Zugförderung*- wie »ueu iui 
Werli<tÄttendi«ttste »u T«rst«heu. 



eigenen Gebäude. Dieselbe erstreckt sich nicht nur auf 
das in Crewe, sondern auch auf das in anderen Stationen 
der London und North - Westem Eisenbahn stationirte 
Locorootivpersonale. Zweck dieser Gesellschaft ist die 
Gründung und Erhaltung eines Fondes, aus welchem be- 
stimmte Summen gezahlt werden: an die Hinterbliebenen, 
weun ein Mitglied stirbt, oder an ein Mitglied selbst als 
Ergänzung zu dem von der Gesellschaft zu leistenden 
Betrage, wenn es in Folge eines Unfalles im Dienste 
bleibend dienstunfähig wird. Ks gibt drei Clausen der 
Versicherung: I. Classe für die Locomotivführer und 
Aufseher-Assistenten, II. Classe für die Locomotivheizer, 
und Dampfmascliinenwärter, III. Classe für die Putzer 
und sonstiges Heizhauspersonale. Die Mitglieder der 

II. Classe können sich anch in die I. Classe, jene der 

III. Classe in der II. Classe versichern lassen, wenn sie 
die entsprechenden Beitrüge leisten. 

Zu den von den Mitgliedern nach einer bestimmten 
Scala zu zahlenden wöchentlichen Beiträgen leistet auch 
die Bahngesellschaft percentuelle Beiträge, und sind die 
Maximalbeträge, welche von der Versicherung» - Gesell- 
schaft nach Erfüllung der Bedingungen ausbezahlt werden, 
ziemlich hohe. 

So werden gezahlt in einem Todesfalle, verursacht 
durch einen Unfall im Dienste 

I. Classe fl. 1000 

II. , 800 

III. , „ 10o 

im Falle eiues natürlichen, oder nicht durch Unfall im 
Dienste herbeigeführten Todes 

I. Casse fl. «oo 

II. * .400 

III. „ 200 

wöchentliche Beute bei Dienstuntauglichkeit im Dienste 

I. Classe Ü. 10T»0 

U n T- 

III. „ , 3-50 

Aber auch für andere Fälle ist hier vorgesorgt. Er- 
blindet zum Beispiel ein Mitglied, oder verliert es einen 
Fuss oder eine Hand nicht im Dienste, oder erleidet es eine 
Verletzung, welche es zum weiteren Dienste untauglich 
macht, so werdeu die Summen beziehentlich von fl. 500, 
fl. 320 und fl. 150 ausbezahlt. 

Ist ein Mitglied HO Jahre alt geworden und zum 
weiteren Dienste nicht mehr geeignet, so erhält es, wenn 
es durch 20 Jahre der Versklieruugs-Gesellschaft angehört 
hat, in der I. Classe fl. :?00. in der 11. Classe fl. 2<»0, in 
der III. Classe fl. Ion. 

Die Verwaltung besorgt ein in den Generalversamm- 
lungen ans den Mitgliedern gewähltes Comite. in welches 
die Bahnverwaltung zwei Mitglieder zu entsenden das 
Recht hat. 

Eine ähnliche Gesellschaft, gleichfalls mit ihrem Sitze 
in Crewe, ist die gegenseitige Arbeiter • Versicherungs- 
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Gesellschaft. Die Zahl der Mitglieder dieser Gesellschaft 
welche lediglich aus den Arbeitern der Werkstätten nnd 
Werke der London und North - Western Eisenbahn be- 
stehen, betrug Ende 1896 im Ganzen 772h. 

Diese Gesellschaft besteht bereits 1« Jahre und 
urnlusst nicht nur Arbeiter der Crewer, sondern auch der 
übrigen Werkstätten. Auch diese Gesellschaft hat nicht 
nur ihr eigenes Verwaltungsgebäude, sondern auch ein 
eigene* Krankenhaus, in welchem Mitglieder Pflege finden. 
Ausser diesen dem Interesse der Bediensteten dienenden 
Anstalten, welchen die Bahngesellschaft ihre materielle 
und moralische Unterstützung zuwendet, sind selbstredend 
auch noch viele andere gemeinnützige Unternehmungen von 
den Bediensteten allein ins Leben gerufen worden, die alle 
auf Gegenseitigkeit beruhen und die der Stadt. Crewe, 
so sehr sie dem Aeitsseren nach einer gewöhnlichen engli- 
schen Stadt gleicht, doch den eigenartigen Charakter 
einer grossen und ausgedehnten Eisenbahn - Colonie ver- 
leiht, -e-. 



Lokomotive der amerikanischen Holl- oder 
Stangenhahn 

von der Ctirtls Miiniif-irturing Company, St. Louis 

V. St A. 

D«T ursprüngliche Plan zu der in nachstehender Abbildung 
wiedergegebenen, eigenartigen Maichine ist eine Erfindung vmi 
James II. Steven der Baruey & Smith Car Company, Dayton 0., 
V. St. A. Er lies« »eine Erfindung jedoch nicht patentiren, 




LoeomotiTe der Hol»- oder Stangenbatm von der Card» Manufacturing Company, St. Louis 

vielmehr sollte dieselbe nur als Entwurf dienen, falls Jemand 
sic h bereit fände, die Idee für den praktischen Gebranch ans- : 
zuarbeiten. Dieser Aufforderung ist nnn die Curtis Mannfac- ! 
turing Company, St. Lnnis, V. St. A. nachgekommen nnd bat 
in der dargestellten amerikanischen Holz- oder Stangenbahn- 
Locomotive ein Transportmittel geschaffen, das hauptsächlich | 
lür den Transport von Hob, Haara- nnd Feldfrüchten in 
sumpfigen (fegenden bestimmt ist. 



Die Maschine lautt auf acht hölzernen Rädern, die der- 
art construirt sind, dass sie leicht und sicher anf den Holz- 
schienen, oder besser gesagt, „Stangei-schienen" dahingleiten. 
Die Räder, welche sämmtlicb als Triebräder benutzt werden, 
haben 30 Zoll englisch im Durchmesser, bei doppelt geflanschter 
zwölfzöllig-r Fläche, und sind an dem biegsamen Unterbau 
der Maschine derart zu je vieren angeordnet, das» sie selbst 
auf ganz unebenen Wegen leicht über die Schienen gleiten 
können. Die Dampfcylinder der Locomotiven habet), einen 
Durchmesser von 7 Zoll, bei 10 Zoll Hubhöhe, und treiben 
mittelst eines Zahnrades eine Welle. Vun dieser Welle aus 
wird die vordere Radwelle des hinteren Wagentheiles durch 
schwere Ketten angetrieben. Die Kettenräder habeu doppelten 
Flansch, so dass die Kette nicht davon herabgleiten kann 
Die ganze Steuerung ist aus Gassstahl hergestellt. Sowohl die 
vorderen wie auch die hinteren Radwellen der Locomotive 
werden darch seitwärts angebrachte Lenkst äugen angetrieben. 
Der Dampfkessel von 40 HI' ist ganz eigenartig gebaut und 
wird von einer kleinen Doppelpumpe gespeist. An der Loco- 
rootive beündet sich auch ein Dampfsaugheber, mittelst dessen 
das Wasser in die Wasserbehälter befördert wird. Die erste 
derartige Locomotive wurde nach Nicaragua versandt, um aus 
den dortigen sumpfigen Gegenden das Holz, hauptsächlich 
Mahagoniblöcke, zu holen; sie betordert täglich 30.000 his 
40.000 Fuss Baumklfitze auf den rohgezimmerten Schienen. 

Die Locomotive kann ebensowohl auf der Holz- oder 
Stangenbahn laufen, wie auf gewöhnlichen Eisenschienen, oder 
aber auch als Zuglocomotive anf ebener Erde. Der Schienen- 
strang der Hahn besteht ans grob behauenen dünnen Bauui- 
stämmen, die ohne jeglichen Unterbau einfach auf die Erde 
gelegt nnd durch angenagelte, ebenfalls hölzerne Schwellen 
mit einander einigermassen fest verbunden werden. Eigentlich 
besteht an der ganzen Einrichtung einzig und allein die Ma- 
auf Federn ruhenden Locomotive aus Eisen, alle 
anderen Theile. wie Unterbau und Lauf- 
räder derselben, sowie die Güter- und 
Personenwagen sind ganz aus Holz her- 
gestellt. 

Die Radspuren sind, entsprechend 
den Dimensionen der Schienen, viel breiter 
und tiefer als bei gewöhnlichen Eisen- 
bahnen, damit die ungefügen Maschinen- 
blocke in sie hineinpassen. Die Wagen 
sind ebenfalls recht primitiv. Auf vier 
Rädern ist eine ans rohen Balken ge- 
fertigte Holzplatte angebracht, auf welcher 
die zu befördernden Güter liegen, und 
mitten dazwischen stehen, sofern über- 
haupt solche vorhanden sind, die Passa- 
giere, allen Unbilden des Wetter« preis- 
gegeben. Aber diese Bahn erfüllt doch 
immerbin ihren Hauptzweck, 
sehr billig ist und sich ungern« 
herstellen lftsst. Die Gesaiumtkosten der- 
selben belaufen sich auf 800—400 Doli, 
pro Meile, je nach der Beschaffenheit 
des Bodens, auf dem sie ausgeführt wird . 
sumpfiger Boden z. B. elfordert kleine 
Brück enbauten. 
Bei gewöhnlichem Terrain überschreiten die Kosten nie- 
mals 3U0 Dollars. 

Diu Geschwindigkeit der Maschine beträgt im Durch- 
schnitte 4 bis 6 Meilen per Stunde; wenn die Geleise je- 
doch ans bestem Material bestehen und gut gearbeitet sind, 
steigert sich dieselbe nicht unbedeutend. Das Gewicht der 
Locomotive beträgt 1 1 t nnd belaufen sich die Kosten der- 
selben auf circa 300h Dollar. 
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Der ganze Arbeitszug hesteht aus einer Maschine, einem 
Wasserwagcn nnd vier Güterwagen. In neuerer Ze.it liat. man 
diese Bahnen aach für den Local verkehr in N'eu-Schottland In 
liebrauch genommen, wo dieselben sich bisher gut bewährt 
haben. 



EI.KKTHISCIIK 1J.UIXKX. 

Elektrische Loromotive. System Heitmann. Die 

französische Westbahn - Gesellschaft hat, veranlasst durch die 
zufriedenstellenden Resultate der se.it dorn Jahre 1803 ver- 
wendeten beiden elektrischen Locomotivcn. System Heilmann, 
zwei neue Locomotiven gleicher Type, jedoch vnn grösserer 
Leistungsfähigkeit herstellen lassen, welche im Ein/einen 
einige Verbesserungen aufweisen. Wie der „Electricien* be- 
richtet, wnrde bei den neuen Locomotiven an Stelle des Lentz- 
Kessels ein gew&hnlicher Locoiuotivkesscl angewendet mit 
folgenden Abmessungen : Heizflache des Feuerranmes l(i 4 47 in-, 
Heizfläche der Kohren 100 m-. Anzahl der Röhren 351, 
Länge der Röhren 3 K m, Rosttläche. 334 ni J , Dampfdruck 
11 Atm. Die Speisung der Kessel erfolgt durch zwei Fried- 
luann'sebo lnjcctoren. Die Hauptelement« der Maschine sind: 
Indicirte Leistung 1350 PS, Geschwindigkeit 400 Umdrehungen 
per Minute, Durchmesser der Hochdruekcylinder 300 mm, der 
Niederdruckcyluidor 480 tum. gemeinsamer Hub 400 mtn. Mit 
dieser Dampfmaschine sind an jedem Ende je eine Gleich- 
stromdynamnmaschiiie gekuppelt, deren Anker als Schwung- 
räder für erstere wirken. Diese Maschinen sind beide parallel 
geschaltet nnd werden gleichfalls iu Parallelschaltung von 
etilem Nebenschlussdynamo erregt, der durch eine besondere 
zweicylindrige Dampfmaschine mit 550 Umdrehungen per Mi- 
n»te betrieben wird. Die Erregermaschine leistet 140 A. bei 
110 V. und da die Erregung der St romerzeuger nur Ii Ochsten» 
DK) A. erfordert, so bleibt ein StromUbertchuss, der für die 
Beleuchtung den Zuges verwendet werden soll. 

Die Motoren sind vic-rpolig und vollständig abgeschlossen ; 
sie besitzen einen genuteten Trommelanker, der anf eine 
hohle, die Radachse concentrisch umgebende Welle derart aut- 
eekeilt ist, dass die Radachse den Unebenheiten des Geleises 
nachgeben kann, ohne den Anker im Mindesten in Mitleiden- 
schaft zn ziehen. Der Antrieb der Radachse durch jene hohle 
Welle geschieht durch Vertnittelnng dreier doppelter, nra je 
120" verstellter Federn an« Suhl, die zwischen den Speichern 
«dnes der Räder liegen. Die Umhiillnng des Motors besteht 
ans vier Theilen. Der untere Tbeil trägt die beiden Klammem, 
mit denen der Motor an dem Rahmen des Untergestelles be- 
festigt ist. nnd ferner die beiden Lager, in denen sich die 
hohle Welle dreht. Diese Lager sind mit einer automatischen 
SHimiervorricbtnng versehen. Die beidin Seitenthoile tragen 
die Magnetspnlen und durch den oberen Tlieil wird das 
Hanze abgedeckt. Die Wickelung der Feldmagnete besteht aus 
einem Kupierbande, das in zwei Theilen auf jedem der Sterne 
anfgewic.kelt ist. Die Locoinotive kann von zwei verschiedenen 
Stellen ans, je nach der Fahrtrichtung, regiert werden ; die 
eine dieser Stellen befindet sich vorne, die andere in der 
Xalie der Vorderseite des Kessels. Jede dieser Stellen ist ausser 
mit den gewöhnlichen Apparaten zur tletliätigiinir der Bremse, 
Weife n. dgl. mit einem doppelten (»esehwindigkeitsregulator 
der Dampfmaschine versehen. Das Schaltbrett befindet sich 
/.wischen den beiden Stellen an einer Wand der Schutzwelir. 
I nten am Schaltbrett ist der Urostenernugsapparat angebracht; 
■Ii.- Umsteuerung geschieht durch Uiukehrung der Verbindungen 
<ler Motorenanker. 

Die ges.iinmte Stromerzengnngseinrichtnng wird von 
•insia Stahlrahmen getragen, der auf zwei Untergestellen mit 
vier Kadachsen ruht. Ein spitz zulaufender Kasten aus Eisen- 



blech schliefst die Locoinotive nach vorne ah. Die Abmessungen 
der letzteren sind: Lange zwischen den Buffern 18*59 m, Ge- 
sammtlänge des Wagenkastens 15 4 m, Länge eines Unter- 
gestelles 41 m, Durchmesser der Radar 1*16 in. 

Mit der eiaen dar beiden Locomotiven haben bereits im 
Janner 1. J. einige Probefahrten mit günstigem Ergebnisse 
stattgefunden. 

Eine elektrische Bahn von 40 km Uetriebsliinge 

wird in der Schweiz gebaut werden, nämlich die Linie Burg- 
dorf— Thun, welche das Emnienthal mit dem Berner Oberland 
verbinden wird. Ein so ausgedehnter Versuch ist in der 
Schweiz noch nicht gemacht worden, doch hofft man bestimmt, 
auf das Gelingen, weil man die sonst so geflirchteten Schweizeri- 
schen Bergwässer systematisch nnd rationell ausnützen will. 
Die Firma Browa and Bovert in Bälden (Caiiton Aargan) wird 
den Betrieb fuhren und hat für jede Stunde Betriebsstörung, 
welche in Folge von Mängeln an der elektrischen Anlage 
entstehen sollte, eine namhafte ConventiouaUtrafe auf sieh ge- 
nommen. Durch Kraftabgabe an elektrische Betriebe aller 
Art hofft man die Rentabilität des Unternehmens vollständig 
sicher zn stellen nnd die industrielle wie commercielle Ent- 
wickelnng des Landes zn fordern. 

Fände doch dieser Vorgang in unseren Alpenländern 
bald ausgedehnte Nachahmung! 



CHRONIK. 

Der Gesangverein iisterr. Kisenbnhnbeamten, der 

seinen Mitgliedern schon mit mancher grösseren Reise ein 
schönes StUck Welt gezeigt hat, unternahm auch beuer 
wieder in der zweiten Hälfte des Monates Mai eine Sänger- 
fahrt nach Italien, die nicht nur durch die Länge der Tour, 
sondern auch durch die im Verhältnis zu den 15 Reisetagen 
grosse Anzahl der besuchten Städte und Orte sich von den 
früheren Jahren unterschied. Dass bei der knappen Zeit und der 
Ueberfülle der herrlichsten Sehenswürdigkeiten, welche Italien 
dem Besucher bietet, die Vereinsmitglieder so übermüdet und 
abgespannt waren, dass für den eigentlichen gesanglichen Theil, 
wie er bei solcheu Reisen üblich ist, nicht viel Zeit er- 
übrigte, ganz abgesehen davon, dass von Oucerton im grossen 
Style schon wegen der vorgerückten Saison in keiner der be- 
rührten Städte die Rede sein konnte, war selbstverständlich. 
Die Abreise erfolgte am 15. Mai Abends vom Westbahnhofe 
mit einem von der k. k. Slaalsbabn iu wirklich entgegen- 
kommender Weise zusammengestellten bequemen Separatzuge, 
der aber nach einer in Schnee und Regen durchfahrenen Nacht 
leider schon in I'ontebba am nächsten Margen mit einein et- 
was unbequemen Zuge der Ret* Adriatica vertauscht werden 
musste. welcher bui nun muh r herrlichem Wetter die fröhliche 
Gesellschaft am Nachmittage des Di. nach Venedig brachte. 
Nach kurzem und angenehmem Aufenthalte wnrde am nächsten 
Tage die Fahrt von der Lagunenstadt nach Florenz ange- 
treten, wobei besouders die zwischen Bologua und Pistoja ge- 
legene herrliche Bergsirecke über den Apennin mit ihren 
Kunstbauten und landschaftlich schönen Ausblicken die ge- 
rechte Bewunderung der Reisenden erregte. In Florenz wnrde 
bei einem Ausflüge nach Fiesola am 18. eine Liedertafel ini- 
provisirt, die recht auimirt verlief. Vom D.i. bis 23. Abends 
dauerte der Aufenthalt in Korn, der in intensivster Weise 
von allen Mitgliedern znr Besichtigung der Sammlungen und 
uuzüidbaren Sehenswürdigkeiten der ewigen Stadt benützt 
wurde. Erwähnenswert wäre die besondere Führung derReise- 
theilnehmer im Vatican. die es auch ermöglichte, dass die 
sonst unzugänglichen vatikanischen Garten* und die päpstliche 
Villa besucht werden konnten. 



Digitized by Google 



- 1H4 - 



Die am 27. durch de» Papst vorzunehmenden feierlichen 
Heiligsprechungen hatten schon damals die Anwesenheit unge- 
zählter Bischöfe, Priester und Mönche zur Folge, die vom 
Ranzen Erdball zusammengeströmiut, in allen Zungen der Eide 
redend und dabei einem Uooto folgend, dem denkenden Zu- 
schauer «in Bild von der allumfassenden, fest oigunisirten Macht 
der Kirche boten. 

Am 22. Hai fand Abend* in der (ismbrimishalle eine 
Liedertafel des Vereinen statt, bei welcher die Chor-, sowie 
Soloproductionen vielen Beifall fanden. Am 24. Krüh kam die 
Reisegesellschaft in Neapel an und fuhr sotott mit bereit- 
gestelltem Separatschirr bei stark bewegter See, die viele Opfer 
forderte, nach Capri und Sorrent weiter. Der Besuch der Manen 
Grotte und der Aufenthalt in Sorrent. mit dem herrlichen 
Abende im Hotel Trumontana. der die Vorführung einer Taran- 
tella, die Produktionen des Vereines und seiner Solisten Fi t z n e r 
und Prof. Schutt «-H. brachte, wird Jedem uiivergesslich 
bleiben und zu den schönsten Keiscerinneruiigeu zahlen. Am 
25. Mai erfolgte nach der Besichtigung von Pouipej die Be- 
steigung des Vesuv, die nur bis zum Observatorium ausge- 
führt werden konnte, da der Berg sieh als uugeberdig erwies 
und die Zafahrt Strasse durch Lava verlegt hatte. 

Eine kleiDe Partie versuchte dem Krater auf der ent- 
gegengesetzten Seite zu Leibe zu rücken, wobei leider der 
allverehrte Vciclusvorstaud Herr Inspektor P r o c Ii durch einen 
Sturz vom Pferde sich eine unangenehme Beschädigung der 
rei Ilten Hand zuzog, die ihn jedorh nicht hinderte, als l'eise- 
leiter bis zur Rückkunft nach Wien auszuharren. 

Am 2«. Mai Neapel, 27. Pisa mit seinein schiefen Thurme, 
dann die reizende Fahrt längs der lignrischen Küste nach 
(ienua, endlich 29. Mai Mailand bildeten die weiteren Etappen, 
die bei schönstem Wetter den Verein der Heimat zuführten, 
w.. derselbe um 31. Mai Vi 12 t'lir Mittags im besten Wohl- 
sein seiner Mitglieder am Wiener Westbahnhofe anlangte. 

Unvergeßlich werden Allen die genussrcieli verlebten 
Tage im sonnigen Süden bleiben und dankbar gedeukt Jeder 
der umsichtigen Vereinsleitung, die die umfangreichsten Vor- 
arbeiten nnd die tadellose Durchführung in musterhaltrr Weise 
besorgte. Insbesondere sei hier der Verdienste des Vorstandes 
Herrn Inspector P r o c h, dunndes Exccutivorgancs der Vereins- 
lcituug, Herrn Leo S r h m i d t und des leider zurückgebliebenen 
Cassiers Herrn Klein, namentlich gedacht, sowie auch 
aller jener ungenannten Mitglieder der Vereins- und Reise- 
lcitung, die in uul'opfcrung* und mühevoller Weise zum Ge- 
lingen der schönen Fahrt ihre besten Kräfte in deu Dienst 
der guten Sache uneigennützigst gestellt haben. - I. 

Weltausstellung Pari* 1900. I »».- durch das (inipp u- 
system bedingte Art der Dctheiliguug der industrielle» (ji<i»s- 
stuateu, so aui-h Oesterreichs, machen die Aufgabe der Instal- 
lation zu einer vii-lt'ai h sehwierigeien, als b« i solchen Aus- 
stellungen, bei welchen die einzelnen Staat,.,, 4 in <M i für sich 
abgeschlossenen H.wm occupirten. 

.Jede Grup|>eiiabt]ieilung erhält, in Paris ein Portal, so 
dass (i.-stei reich etwa 14 his Di solcher Portale nöthig 
hiibeu wird. 

Auch die Installation jeder Gruppe einschliesslich des 
Mobiliars v Vittiricn, Pulle. Tiophiien, Ktihcpl.üze i verlangt ein 
besondere« Studium. 

Der (ieiieraleonunissUr beab-hhtigt auf Grund der Gnt- 
hei-simg seine- Planes durch h<-rvoi ragende Faehmamier auf 

dem GohjeV des AuSMelluu-rtWe-ens die ei tel.:!- Hii'hen \'-.r- 
-Indien dir eine mit Pür k-"i. ;,r .u,f die be. liMrikron » .eldmill el 
.<w ar tluiiiüclisl .•iufa.-he, tiii-lif-de-t.mviiiger :ib- i .ho-l, linuick- ! 
volle und würdige li.st.illaii -n der o-terieiehi.-d-en I:. riieiltgm-g 
an der Pariser WeltiUb-teUung Pfui 'Iure]; eine C'oii' um- uz ; 



zu fördern, nm liiedureh bucIi deu jüngeren heimischen Kräften 
Gelegenheit zu geben, sich fachlich zu beth&tigen. 

Dia Ausschreibung dieser Concorrenz wird erfolgen, sobald 
seitens der französischen Ausstclluug*leitung über die von den 
einzelnen Fremdstaaten angemeldeten Rauinansprüeli« wenigsten« 
approximativ entschieden nnd diesfalls, sowie hinsichtlich der 
Profil« der Gruppenpalaste dem Generalcommissftr eine Mit- 
theilung zugegangen ist. 

Von der projwtirten Pariser rntergrrumrbabu 
n Le Metropolitain". Die zum Studium der Frage des Baues 
nnd Beiriebe» der Pariser elektrischen Untergrundbahn einge- 
setzte Commission hat vor Kurzem ihren Bericht erstattet, 
dem wir die folgenden Daten entnehmen. 

Das Gesammtbaucapital für sechs zum sofortigen Ausbau 
bestimmte Linien in der Gesammtlilnge von 65 km wird mit 
rund 1K4V S Millionen Francs bemessen, wonach per Kilometer 
im Durchschnitte Frcs. 2,930.745 aufgewendet werden müssUn. 
Von den projectirten Strecken sind 40*33'.* km als Unter- 
grunds 1 1 e c k e n, 1 1 725 km in Einschnitten und 10 847 km 
auf Viadticteu pr«<jeetirt. Diese sechs Linien sollen 70 Untergrund- 
Stationen, 26 in Einschnitten nnd 22 auf Viuducten erhalten. 
Das ganze Netz soll schmalspurig hergestellt werden. Die 
Maximalgoschwindigkeit ist mit 36 km beantragt. Der einzu- 
führende Tarif soll 20 Cts. ohne Unterschied der Entfernung 
betragen. Die Concesaion soll der Gesellschaft auf 30 Jahre 
verliehen werdet-, jedoch soll es der Stadt frei stehet), die 



Wenn die projeclirte Bahn so ausgeführt wird, wie an* 
den mitgetheilten Grundziigen zu entnehmen ist, dann wird 
Paris, das so lange mit der Erbauung einer sogenannten 
Stadtbahn gezügert hat, aus dem langen Zusehen und Ab- 
warten die richtige Consequenz gezogen haben. Es wird jene 
Losung der Verkehrsfrage einer Grossstadt ztr Ausführung 
bringen, die die einzig richtige ist : Beseitigung der Bahn von 
der Strasse und Versenkung in die Tiefe, daher ungehinderter 
Verkehr sowohl auf der Strasse als der Bahn und daher Er- 
möglichung grosser Ueschwiudigkeit unter Beseitigung jeder 
Möglichkeit von C<>lli«iouen mit dem nbrigeu Strassenverkehr : 
Anwendung der Schmalspur, daher Verbilligung des Baues durch 
Verkleinerung des Pronies; Anwendung der elektrischen Kraft, 
daher Beseitigung jeder Belästigung dnreh Ranch und Hitze 
Insbesondere das erstens Moment ist das ausschlaggebende : 
Ueberall, wo ein lebhafter Strassenverkehr bereits besteht, 
dort inuss die Bahn in die Tiefe gelegt werden, dort, wo 
schwacher Verkehr besteht, ist ob möglich und zulässig, im 
Niveau oder als Hochbahn zu fahren, das heisst es muss un- 
bedingt vermieden werden, durch Stadtbahnen, welche den 
Verkehr erleichtern, beschleunigen und heben sollen, denselben 
zu erschweren, verlangsamen und zu einer steten Quelle von 
Lebensgefahr und Sachbeschädigung zu machen. Lebhafter 
Wagen- und Peisonc-nverkehr einerseits und schneller Motoren- 
betiieb andererseits in einer und derselben Strasse schlicssen 
sich natnrgemass völlig aus: Eines oder das andere mos« da- 
runter leiden. 

Ks wäre zu wünschen, dass unsere Stadtviiter, bevor 
endgiltige Beschlüsse in der auch tür Wien trotz der soge- 
nannten Stadtbahn noch immer offenen Frage nach Schaffung 
einer wirklichen Stadtbahn gefasst werden, den Bericht der 
Eingangs erwähnten ('oiumissioii ciugeheudst studireu und daraus 
Belehrung über die richtige Lösung der Frage linden würden. 
Denn auch Wien mus«. soll eine leistungsfähige Stadtbahn 
und nicht ein unznla» gl cl.es Auskunftsmittel geschaflen werdeu. 
• ine Untergrund) ahn durch die innere Stadt und unter njehreivn 
b-bhaften K.oiialstrasseii erhalten, wenn nicht angezahlte Millio- 
nen dureli itiizAecktnassige Anlage der projectirten elektrischen 
Bahnen nutzlos verausgabt werden, und wir muh 30 Jaiirt-ii 
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das alles wieder niederreisscn sehen sollen, wag heute gebaut 
wird, so wie wir heute mederrcissen sehen, was vor uocli 
nicht 30 Jahren als Errungenschaft gepriesen wurde. 

Betriebsergebnisse der Kaiser Ferdinauds-Nordbahii 
für das Jahr I8»f». Aus dem Geschäftsberichte dieser Eisen- 
bahn-Gesellschaft geht hervor, dass das Borieb'jahr 189« als 
eines der günstigsten während des Bestandes des Unternehmens 
genannt zu werden verdient. Zur Benitheilnng dessen lassen 
wir zunächst die wichtigsten Daten der finanziellen Ergeb- 
nisse folgen. Es betrugen die Einnahmen des einheitlich con- 
i-essionirten Bahnneues abzüglich der Porto-Rückvergütungen, 
Refaclien und Transportschäden-Versicherungsprämien : 

Kör Personen-Transporte Ii. 6,134.560*29 

. Militär-Transporte r MO 990 76 

, Gepäcks-Tranaportc „ 3: 55. 7 34 "40 

K Eilgut-Traosporte „ 926.532 08 

, Waaren- und Vieh -Transport« . . „ 29,480.510 16 
. Mieth- und Pachtzins«, Wagenmitthe 

and Verschiedenes 297.767 1 1 

wrait sammtlieho Betriebs - Einnahmen 

für 189« fl. 37,."08.094*80 

gegen sämmtliche Betriebs - Einnahmen 

für 1895 von „ 34,852.937 75 

mehr um . fl. 2,655.157*05 
Die eigentlichen Betriebs-Ausgaben betrugen: 

Für AUgcuieine Verwaltung fl. 667.330 09 

„ Babnaufsicht und Bahnerhaltung . . . 3,241.922 44 

„ Verkehrs- und cuinmerciellen Dienst . „ 7,725.51 4'24 

, Zugförderung*- und WerkBtättendienst „ 5,015.714-55 

s.,nach zusammen für 189« h\ lfi.ti50.4Kl 32 

dagegen „ „ 1895 „_15,827_004 52 

Mithin für 1890 mehr um fl. 823.476*80 

Die besonderen, zu den eigentlichen Belricbs-Aiisgaben 
nicht gehörigen Auslagen waren: 

Grund- und Gobäudesteuer fl. 112.624 14 

Erwerb- und Einkommensteuer . . . . „ 2,659.735-23 

Stempel- und Taxen « 119.492 19 

Entschädigungen auf Grund des Hattpflicht- 

gesetzes P 29.075 19 

Beiträge- zum Pensionsfond „ 087.752 34 

Nicht aus dem Pensionsfond bestrittene 

Pensionszuschüsse „ 9.950 52 

Nicht uuk dem Pensionsfond bestrittene 

Ruhe- und Versorgungsgenüsse .... 220.355*14 

Fallit »tsdienst . , 69.612 85 

Tantieme des Verwaltungsrathes . . . „ 42.815*29 

Irisgesanimt fllr 1896 3,978.413 19 

„ n 1895 „ 3,832.153 69 

Daher im .Jahre 1896 mehr um . . . tT 146.259*50 

Der Betriebsflbei-schuss betragt sonach . „ 16,879.200-29 
llievon ab: Verzinsung und Amortisation 

der Anleiten „ 5,934.522-85 

und Erträgnisantheil des Staates . . . „ 1,746.776 22 
Verbleibt ein gesellschaftliches Heiner - 

tragnis von II. 9,197.901 22 

Hiezu: 

Erträgnis der I.ocaH-abncn „ 12.818 38 

des Montanbe&itzes , . . . r 1,1 12.310 49 

„ Privatbesitzes , 87.13104 

„ „ allgemeinen Reservefonds „ 41 8.570*9 1 

Ziusen-Eingilnge , 301 42034 

Coursgewinn an Valuten „ 13.399*21 

Sonstig*- Ertragnisse * 1,274*30 

Zusammen . . II. 1,946*924*67 



7.584*71 
1,939.339-96 



Hievon ab: 
Antheil an der Tantieme des Verwaltungs- 

rathes 

Somit ist zum gesellschaftlichen Reiner- 

trago hinzu zu rechnen 

sodassdasGesammterträgnisfür 1896 ti. 11,137.241*18 
betrügt. 

Hievon ab: 
Die zur Auszahlung der 5 % igen Dividende 

vom Actimcapitale per II. 78,230.812*50 

verwendeten 3.911.840*63 

Es verbleiben sohin fl. 7,225.400 55 

und zuzüglich des Gewintivortrugcs pn> 

1. Jänner 1896 , 859.6 IVOl 

zur Disposition der 77. (ieneralversammlung 11. 8,085.015-56 
Ueber die allgemeinen Verkehrsverhaltnisse de* Jahres 
1896 entnehmen wir dem Geschäftsberichte, dass der Personen- 
verkehr um 420.087 Reisende, der Gcp&ckstransport um 
844 t, der Eilgutverkehr um 9437 t und der Güterverkehr 
um 1,204.083 t gegenüber dem Jahre 1895 zugenommen bat. 
Die Beförderung von Equipagen, Pferden und Hunden erfuhr 
eine Zunahme- von 1006 t. 

Die Leistnngen betrugen bei einem Verkehre von 207.247 
Zilgen aller Art 12,813 693 Zugskilometer. An Fahlbetriebs- 
mitteln waren mit Jahresschluss vorhanden: 494 Locomutiven 
(gegen 484 pro 1895), 429 Tender (gegen 419 pro 1895), 
965 Personenwagen (gegen 857 pro 1895), 345 Gepäcks-, 
Packmeister- und Postwagen (gegen 346 pro 1895» und 
10.453 Güterwagen (gegen 15.721 pro 1895). Die Betriebs- 
länge des Hanptbahnmtzes erreichte 1035 6 19 km, jene des 
Localbahnnetzes 2*0*970 km, das ist zusammen 1310-589 km. 
Die 10 km lange normalspnrige Loralbnhn Potrowjtz — Karwiit 
wurde der Gesellschaft am 26. Juni concessionirt und fand 
Vom 9. bis 12 Üerember die politische Begehung und Ent- 
eignungsverhandlung für diese Strecke statt. 

Betriebserfrehnisse der Siidnorddeutscheii Ver- 
bindungshnhn für das Jahr 1896. Der Geschäftsbericht 
dieser Gesellschaft für 1896 zeigt im Allgemeinen günstige 
Betriebsergebnisse, da sowohl der Personen- als auch der 
Güterverkehr eine Steigerung erfahren haben. In Ziffern aus- 
gedrückt beträgt dieselbe beim Personenverkehr 6*52 in 
der Anzahl der Reisenden und 419N in den Einnahmen und 
beim Güterverkehr 3-16'» in den beförderten Mengen und 
3-39 iu deu hie für erzielten Einnahmen. 
Die Gesaiumt-Einnahmen betrugen im Jahre 1 896 fl. 3,918 357*30 

im Jahre 1895 ,. 3,806.006-34 
und sind daher int Jahre 1890 um . . . tl. Tl 2.290 96 
gestiegen. 

Dieselheu vertheilen sich mit Ii. 753.711*22 auf den 
Personen-, Ä. 2,981 038*35 auf den Güterverkehr und mit 
II. 183.607*73 auf Diverses. Befördert wurden im Berichts- 
jahre 2,363.113 Personen und 1,923.993 t Parteiguter gegen 
2,218.227 Personen und 1,865.073 t Parteigüter im vorher- 
gegangenen Jahre. 

Die Betrichs-Ausgaben betrugen : 

Für allgemeine Verwaltung fl. 82 254 90 

r Bahnanfsicht und Babiierhaltung . . . , 649.174 07 
r Verhehrs- und commerciellen Dienst. . „ 1,118.007*45 
. Zugförderung»- und Wcrkstllttendienst . . 070,714*— 
sonach zusammen . . . fl. 2,520.151*08 
gegen fl. 2,355.892 2!», mithin um fl. 164 258 79 mehr. 

Von den gesamuiten Betriebs-Ausgaben sind noch Gulden 
144.612*99 für die Vergütung der Betrlebsfliltruug der 
Heichenberg — i'abloiiz — Tantiwalder Eisenbahn und der Strecke 
Königshan- Schatzlur abzurechnen, so dass somit nls eigent- 
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lieh« Betriebskosten für 1896 fl. 2,375.538 09 verbleiben. 
Werden denselben die eigentlichen Betriebt-Elmiahmeu (Ge- 
saromt -Einnahmen vermindert am fl. 144.6 12 - 99 rlir die Be- 
triebsftthrung der oben erwähnten zwei Localbabnstrecken) ent- 
gegengehalten, so ergibt »Ich fUr 1896 ein Betriebsüberachusa 
von fl. 1, 398.206-22, das ist um fl. R2.743 8H weniger als 
im Vorjahr«. 

Die Betriebslange erreichte mit Jahresschluß 285 08 km, 
wilhrend die Anzahl der .Stationen und Haltestellen 50 betrug. 
Die Fahrbetriebsmittel bestanden aus 71 Locomotiven, 58 Ten- 
dern, 0 .Schneepflügen, 159 Personenwagen, 4 Postwagen und 
1359 Lastwagen, worunter nnr die Locomotiven und Last- 
wagen gegenüber dem Vorjahre einen Zuwachs von je 4 Stück 
aufzuweisen haben. In Verkehr gesetzt wnrden 37.511 Züge 
nnd betragen die Leistungen: 1,746.254 Zugskiluincter, bezw. 
59,528.916 Wagenaehskilometer. Die Eisengiesserei in Reichen- 
berg lieferte einen Ueberschuss von fl. 35.200. Die Garantie- 
schuld an den Staat erscheint in der Bilanz zuzüglich der 
mit 394 Millionen tinlden. 



LITERATUR. 

Kisenbahnreehtliehe Entscheidungen und Abhand- 
lungen. Zeitschrift für Eise nba Ii n recht, heraus- 
gegeben von Dr. G. Eger. XIII. Bd. 3. Heft. J. U. Kei n's 
Verlag. Breslau. 

Ausser 68 Entscheidungen über verschiedene Materien 
des EUenbahnrechtes enthalt das soeben erschienene Heft 
3 Abbandlungen: Dr. II. Christ „Die legislatorische Thatig- 
keit der Schweiz auf Grund des internationalen Uebereinkom- 
mens über den Eisenbahn-Frachtverkehr' , Dr. W. 8 che) eher 
„Grundzügc über die Herstellung, Unterhaltung, Abänderung 
von Niveau-iCebergttngen ete. von öflentlichen Wegen bei der 
Kreuzung mit Eisenbahnen im Königreiche Sachsen" und 
Fr. V o 1 in a r „Entwicklung und gegenwärtiger Stand der 
Frage der Eisenbahn-Verstaatlichung in der Schweiz - (ein be- 
sonders aktueller, wenn auch bereits durch die nenesten Vor- 
gänge in der Schweiz überholter Artikel), ferner zahlreiche 
Besprechungen und Anzeigen von Büchern und wichtigeren 
Artikeln anderer Fachschriften, endlich die neueste Eisenbahn- 
Gesetzgebung von Deutschland, Oesterreich, Prenssen, Russ- 
land, Schweiz, Spanien und Ungarn. Es dürfte nunmehr au der 
Zeit sein, dass der unermüdliche Herausgeber seine Aufmerk- 
samkeit, noch mehr als bishur dein literarischen Theile zu- 
wende und nicht blos kleine Abhandlungen briuge, wie es 
ein Wochenblatt thun mnss. Die „Zeitschrift für Eisenbahn- 
recht" wäre der geeignete Platz für grössere Abhandlungen, 
welche da unzerstückelt erscheinen konnten. 

Ein Kaiser- Jubiläums werk. Unter den zahlreichen 
Werken, die arts Aulass des 5<ijährigen Regierungs-Jubilaums 
unseres Kaisers erscheinen, nimmt zweifellos dem Inhalt und 
der Ausstattung nach das im Verlage der k. k. Universitata- 
Buchhandlung Georg Szelinski in Wien herausgegebene 
Werk „Unsere Monarchie", eine Bilderschnu aus allen 
Provinzen mit beschreibendem Text, einen ersten Rang ein. 
In vorzüglichen Phototypietafelii, diu nach den neuesten und 
besten Aufnahmen hergestellt Bind, werden in den 24 Heften 
a 1 Knme dieses Werkes die historischen und sonstigen in- 
teressanten Bauten der Landeshauptstädte, sowie die schönsten 
und malerischesten Landschaften, Sceuerien nnd Gegenden der 
einzelnen Kionlünder vorgeführt werden. 

Das erste Heft des Jubiläuniswei kes „Unsere Monarchie", 
welches dieser Tage erschienen ist, rührt dem Beschauer im 
Bilde das neue Bnrgthur in Wien. Ansichten der Provinz- 
hauptsttdte Prag. Czernowitz, Lemberg, Klagenfurt, Laibac.li. 
Triest. Brünn, Linz, Salzburg, Graz und lunsbi •uck vor. Der 



jedem Bilde in vier Sprachen — deutsch, ezeebisch, polnisch 
und italienisch — beigegebene Text erläutert kurz nnd präg- 
nant in instruetiver Weise dieses Bild. 

Zwanglose Hefte ftir Lernende im Eisenbahnilienste, 
herausgegeben vom Verein der Beamten der 
königl. sächsischen 8 t a a tsci s enbahn e n. 

Nach längerer Pause ist soeben das 20. Heft dieser 
trefflichen ungemein leicht fasslichen Anleitungen erschienen. 
Dasselbe enthalt die Abhandlung: „Die Gebirgslinie Annaborg— 
Schwarzenberg mit Zweiglinie Waltersdorf— Obercrottendorf.* 
Eine verkehrsgeographische Schilderung mit cultnrgeschirht- 
licben Erläuterungen von R. Goipol und .Die Ausbildung 
der Bahnmeister" von VI. Riedel. Eine Beilage enthält eine 
sehr fibersichtliche ,, Zusammenstellung der wichtigsten Bestim- 
mungen Uber die laufenden nnd einmaligen Leistungen der 
Pensionscassa für die Arbeiter der sachsis 
Verwaltung, erläutert dnreh Beispiele." 



Obwohl der Nutzen, der durch diene 



Hefte- 



gestiftet wird, nicht zu unterschätzen sein dürfte, möchte ich 
mir doch erlauben, darauf hinzuweisen, dass der Nutzen für 
die Lernenden ein grösserer sein mttsste, wenn ihnen statt 
weiterer „zwangloser** Fortsetzung nunmehr ebenso leichtfass- 
liehe, aber systematische und den ganzen Stoff je eines 
Dieustzweiges umfassende Anleitungen in die Hand gegeben 
würden, welche insbesondere das Studium der Dienstvorschriften 
zweifellos erleichtern und zu einem eindringlicheren machen 
würden. Dr. IUI scher. 



CLUB - NACHRICHTEN. 

Corporatlve Eveorslou des Clnb 
(nur Olr Herren) nach 

Leoben und Eisenerz 

cur Besichtigung der Zahnradbahn Vordernber g— 
Eiieueti und der dortigen Werke deT Jfciterr. Alpinen 
Montau-Gesellschaft. 

PROGRAMM: 

Abfahrt mittelst Separat-Schnellsnges von Wien (Sudbahnhof) 
am Donnerstag den 17. Juni 1. .1. (Feiertag) Nachmittag «2 Uhr 15 Min* ) 
Ankunft in Leoben um 7 Uhr 20 Min,, C o m m e r s im B>'>tel 
„Post", Uebernachtung in Leoben. 

Abfahrt von Leoben am 18 Jnni 7 l'br Krüh nach Prebicbl. 
Von dort mittelst der Förderbahn der Alpinen Montan-Geaell- 
schallt xnra Vordernberger Berghanse. Krttkstttek dortsei bat. 
Hierauf Besichtigung der von der Alpinen Montan - Gesellschaft zu 
Khren des Club veranstalteten grösseren Sprengungen 
bei der Wegstollenbank. 

Sodann jremeimebiifilicber Marsch zum Barbarahanae nnd Be- 
sichtigung der Ktageo. Mittagessen im Barbarahanae 
ca. 1'2 Chr 30. Min Abmarsch ca. S Chr Mi Min. nach Eisenerz. Rück- 
fahrt von Eisenerz via Krtberg nui ca. 4 I Mir Nachmittag», Ankunft 
in Wien (.Südbahnhof) um II Uhr Abends 

Der Preis der Theilnehmerkarte für die Hin- nnd Rückfahrt, 
die rebernacktnng und das gemeinsame Mittagessen im Barbarn- 
bans« betragt für Ülabmitglieder ö. W. fl. Ä.7S, für von Clubmit- 
glieder eingeführte Gaste ii. W. fl. 7.50. 

Beginu der Kartenausgabe am 9. .Juni I. ,1. ; Schloss n n- 
widerruflich nni 14. Jnni I. .1. 

Sollte jedoch die prSliiuinirte Tbeilnchmerzah] noch vor dem 
14. Jnni erreicht »ein, so wird die Kurtenausgabe noch vor diesem 
Termine geschlossen. 

1) a a Exeursiona- nnd (ieselligkeits-ComitA. 
Die Kartenansgabe findet statt : In der CI n b k a n z I e i ; ferner 



bei den Herren: L. Handofsky (Staats - Kisenbahn • Gesellschaft 

fir 
K 

bei dieser Ei 



(Jkkwarzenbergplatz), A. K 1 ei n (.Sudbahn, Weynngergasse) ; A.Saf fir 
iN'ordweslbahu); M. Schweina teiger (Nordbahn) und Pf. 



W i e s n e r (Wcsibaliu, Administrationsgebäude). 

Die P. T. Mitglieder werden dringend ersucht, 
cutsion mit dem (" 



M Der Zur hält auf der Hin- und Rückfahrt in Meidlius, liodüni: 
nnd Baden. 



U<r U ^ K hii und 



Vertag du CliO, 
»hl. U^aiuo. 



f-Ur dl» Kedaciioa 
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INHALT. Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines deutscher Eisenbahn - Verwaltungen pro 1895. — Chronik: 
Gehaltsregulirung der Unterbeamten der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. WanderTersaomlung des Internationalen Verbandes für 
die Haterialprtfiing der Technik. Eisenbahn- Verkehr im Monat April 1897. g. k. prW. Böhmische Commercialbabnen. Betrieb»- 
ergebnisse der BsterT.-nugar. StaaU-Eisenbabn-Oesdlsehaft Zur das Jahr 1800. Entwicklung der Eisenbahnen in Japan. — 
Literatur: Almanach der k. k. österr. Staatsbabnen. Die directen Peraonalstenern. „Vocabulaire techuique". Nene Beitrage 
snr nationalen Wobuungsreform. Briefwechsel zwischen Anastasius Grün und Ludwig August Frank). 



Nachrichten von den Eisenbahnen 

des 

Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen pro 1895. 

Dem Vereine haben im Berichtsjahre 67 Eisenbahn- 
Verwaltungen, darunter 30 deutsche, 27 österreichische, 
ungarische und bosnische, endlich 10 fremdländische 
üoxewburgische, niederländische und andere) angehört. 

Die Bahn-, bezw. Betriebslänge betrug zu Endo de» 
Vereinsjahres 

bei den Bahnen I . . 44.294 respective 44.662 km 
., „ „ II . . 28.065 „ 29.371 „ 
„ „ „ III . . 5.940 „ 7.153 „ 

und nahm letztere gegen das Vorjahr 

bei Gruppe I tun . 989 km 

n „ II „ 889 „ 

„ „ HI „ 180 „ 

zu. 

Von den Bahnlängen aller Vereinsbahnen waren 
• r >8.952 km eingeleisig, 20.151 km zweigeleisig und 108 km 
dreigeleisig, wozu noch 30.544 km Bahnhof-, Ausweich- 
und Nebengeleise kommen, was einem Verhältnisse von 
45-3 : 30 9 : 0 3 : 23 5 entspricht. 

Dieselben Verhältnisziffern für die drei vorerwähnten 
Bahngruppen sind, und zwar: 

bei Gruppe I 35 4 : 38 8 : 0 5 : 25 3 
II 636: 16-5:00: 10-9 
„ III 53 2 : 24-2 : 0 0 : 22 6 
Von der Gesammtlänge aller Geleise kommen 

aut Schienen aus Eisen und 

aus Eisen ans Suhl Stahl 

b«M Gruppe I 15.601 km 60.346 km 4996 km 
„ II 6.485 , 32.353 „ 184 . 

„ III 1.549 , 8.673 . - . 

Im Jahre 1894 bestanden 75-6, im Berichtsjahre 
77-9x aller Schienen aus Stahl. 

Was das Gewicht für das laufende Meter der auf 
Querachwellen mhenden Schienen und deren Gesaimnt- 
läuge betrifft, so ergibt sich, dass die Gesammtlänge betrag : 



Scbienengewlcht bis ine). 27 kg 

» it n 82 i» 

» n i> 87 „ 

über 37 „ 



bei Gruppe I 
1.943 km 
11.881 , 
52.987 , 
9.761 . 



II 

7.761 km 
7.777 „ 
21.984 „ 
1JS06 , 



III 
910 I 
3121 
4 824 

1.867 



Von simmtlichen Geleisen waren bei Gruppe 1 mit 
eisernem Oberbau auf Langschwellen 4741 km, auf Qncr- 
schwellen 17.228 km, auf Einzelunterlagen 0 km, auf 
andere Bauart 123km versehen, bei Gruppe II: 106, 
257, « und 5 km, bei Gruppe III : 11, 355, 124 und 7 km. 

Im Ganzen waren 123,951.907 Stück hölzerne 
Schwellen verlegt, wovon 76,979.489 Stück (mithin 72* 
gegen 7o,v im Vorjahre) getränkt waren. 

Im Berichtsjahre betrugen die sämmtlichen im Ge- 
biete der Vereinsbahnen vorhandenen Weichen, auf ein- 
fache Weichen berechnet, 187.526 Stück, bei deren Er- 
mittelung eine dreistellige Weiche gleich zwei einfachen 
Weichen, eine halbe englische desgleichen und eine ganze 
englische gleich vier einfachen Weichen gerechnet 
worden ist. 

Von der ßahnlänge der sämmtlichen Vereinsbahn fn 
lagen 24.589 km = 31 * derselben in waagrechten St recken, 
in Steigungen über 1 : 40 dagegen 188 km ; in geraden 



Strecken lagen .'C.773 km 



oder 7; 



der Bahnlänge und 



341 km in Krümmungen mit einem Halbmesser von weniger 
als 200 m. Den kleinsten Krümmungshalbmesser auf der 
freien Strecke, und zwar mit 50 m, besassen die nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen und die den Charakter einer 
Dampflrambahn besitzende Linie Brassö-Hosszufalu der 
Brassö — Haromszeker Localbahn. 

Am Schlüsse des Berichtsjahres waren in dem Ge- 
biete der Vereinsbahnen vorhanden 14.220 Stationen, 
Haltestellen und Haltepunkte, 1900 Signalzwischeustellen 
und 16.901 Telegraphenstelleu mit Schreib- oder Spiech- 
weiken. 

Die Länge der Telegraphenleitungen betrug 284.763 
Kilometer. 

Im Besitze der sämmtlichen Vereinsbahncn befanden 
sich 60 Zeigerwerke, 30.198 Morsewerke. 9479 Fern- 
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Sprecher, 269 tragbare Schreibwerke, 1228 Werke anderer 
Art, 7453 Backwerke und 71.5«2 Läutewerke. 

Die Gesammt stimme der bis Ende des Betriebs- 
jahres 1895 für die dem Verein angehörenden Privat- 
bahnen, und zwar sowohl für die erste Herstellung der 
Bahnanlage, als auch für spätere Erweiterungen und Ver- 
besserungen genehmigten Anlagecapitalien betrug: bei 
Gruppe I Mk. 609,926.319. bei Gruppe II Mk, 4.861,392.398. 
bei Gruppe III Mk. 561,082.106, bezw. bei sämmtlichen 
Mk. 6.032,400.823, von welchem Betrage indessen Mark 
116,490.007 zu anderweitigen Unternehmungen verwendet 
worden sind. Bei den durch Kauf erworbenen Bahnen ist 
nicht das ursprüngliche Anlagecapital derselben, sondern 
der gezahlte Kaufpreis als Anlagecapital angenommen 
worden. 

Der Gesammtbetrag des bis Ende des Betriebs- 
jahres 1895 verwendeten Anlagecapitales bezifferte sich 
bei den Bahnen der 

Gruppe I auf . . . . Mk. 11.499,132.716, bei 
,. II , . . . . „ 0.174,259.265, „ 

III „ ... . , 1.036,366.843, bei allen 
Vereinsbahnen zusammen auf „ 18.709,758.824. 

Am Schlüsse des Betriebsjahres 1895 hesassen die 
Vereinsbahnen u. zw. Gruppe I 15.938, Gruppe II 6304 
und Gruppe III 1776, alle zusammen 24.10« eigene Ix>co- 
motiven. Auf 1 km Betriebslänge entfielen bei den ein- 
zelnen Gruppen 0 36, 0 21 und 0-30, bei allen Bahnen 
im Durchschnitte 0 30 eigene Locomotiven. Unter der 
Gesammtzahl der eigenen Locomotiven befinden sich 
55 0 1 Tenderlocomotiven. 

Im eigenen Betriebe der Vereinsbahnen haben die 
eigenen und fremden Locomotiven während des Berichts- 
jahres von Zügen jeglicher Art (Courier-, Schnell-, Per- 
sonen-, gemischten, Güter-, sowie Material- und Arbeits- 
zügen, einschliesslich der Schneepflugfahrten) zurückgelegt: 

bei Gruppe I 360,548.927 Zugskilometer. 
„ . II 154,045.899 
, III 47,827.654 

Zusammen 562,422 840 , 

Unter Berücksichtigung der mit Vorlege- oder 
Schiebemaschinen geforderten 29,465.067 km betrug die 
Auzahl der von den Locomotiven der sämmtlichen Vereins- 
bahnen geleisteten Nutzkilometer 591,887.547 km, während 
33.333.804 km auf Leerfahrten, ferner 22,453.840 Dienst- 
stunden aui den Versehubdienst und 1 1,291.557 Dienst- 
stunden auf den Bereitschaftsdienst entfallen. Bezüglich der 
Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues wurden im 
Ganzen 849,759.751, bizw. auf 1 km mittlerer Betriebs- 
lünge l»u'60 I.ocomotivkilometer geleistet. 

Auf den eigenen und fremden Betriebsstrecken, 
sowie auf Neubaustrecken der eigenen Balm haben die 
eigenen Locomotiven der Vereinsbahneu bezüglich der 
Unterhaltung der Locomotiven. resp. bezüglich der Kosten 
der Züge geleistet: 



bei Gruppe I 506,519 248 resp. 497,862.741, 
. , II 218,709.194 „ 201,972.876, 
r III 65,168.731 „ 60,741.517, 
im Ganzen 850,397 173 „ 760,577.134 Locomotiv- 

kilometer. 

Der «iesammt verbrauch der Locomotivfeuerung (Holz, 
Coks, Torf, Braun- und Steinkohlen), auf Steinkohlen- 
Heizwert umgerechnet, bezifferte sich bei den sämmt- 
lichen Vereinsbahnen auf 8,648.604 t. 

Die Kosten für die verbrauchten Heizstoffe einschliess- 
lich der Fracht- und Ladekosten betrugen Mk. 87,879.264 
und der Aufwand für das Schmieren und Putzen der 
Locomotiven und Tender Mk. 8,172.682. 

Der Aufwand für Unterhaltung, Erneuerung und 
Ersatz der Locomotiven und Tender nach Abzug des 
Erlöses, bezw. Wertes für Altmaterial betrug Mk. 89,045 073. 

Zur Bewältigung des Verkehres standen am Schlüsse 
des Berichtsjahres an eigenen Personen- und Lastwagen 
(Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen) zur Verfügung: 
bei den sämmtlichen Vereinsbahnen 48.253 Personenwagen, 
184.779 bedeckte Lastwagen, 326.575 oflene Lastwagen 
und 511.354 Lastwagen aller Art. 

Die am Jahresschlüsse bei den sämmtlichen Vereins- 
bahnen vorhanden gewesenen Personenwagen enthielten 
Plätze : in der I. Classe 100.113, in der II. Classe 386.249, 
in der III. Classe 1,250.637 und in der IV. Classe 243.110, 
zusammen 1,980.109 oder durchschnittlich auf 1 km Be- 
triebslänge 24*77. Die Anzahl der Personenwagenplätze 
im Jahresdurchschnitt betrug 1,952.178. 

Im eigenen Betriebe der Bahn wurden von den 
eigenen und fremden Personenwagen überhaupt zurück- 
gelegt 4669 55 Millionen Achskilometer oder durchschnitt- 
lich auf 1 km Betriebslänge 59.432 Achskm. Jede bewegte 
Personenwagenachse war durchschnittlich mit 4 55 Per- 
sonen und von den bewegten Plätzen werden durch- 
schnittlich 24-67% besetzt. 

Die sämmtlichen Lastwagen hesassen eine Trag- 
fähigkeit von zusammen 5,655.324 t oder durchschnittlich 
auf 1 km Betriebslänge 69 85 t und für jede Achse 5450 kg. 

Die eigenen und fremden Lastwagen haben im eigeneu 
Betriebe der Vereinsbahnen rund 17.587-7 Millionen und 
auf 1 km Betriebslänge durchschnittlich 220.978 Achskm. 
durchlaufen. Jede Lastwagenachse war im Gesammtdnrcb- 
schnitte mit 2 38 t belastet und die Tragfähigkeit durch- 
schnittlich mit 43 63% ausgenutzt. 

Mit Eiuschluss der Leistungen der Postwagen, deren 
die Vereinsbahnen 1085 vierräderige, 99 sechsräderige 
und 170 acht räderige besassen, haben die eigenen und 
fremden Wagen jeder Gattung im eigenen Betriebe der 
Bahn zusammen 22.756 2 Millionen und durchschnittlich 
auf 1 km Betriebslänge 285.395 Achskm. zurückgelegt. 
Auf die Gruppe I entfallen 14.492 5 Millionen, auf die 
Gruppe II 66882 Millionen und auf die Gmppe III 
1 .575*6 Millionen Achskm. 

Der Aufwand für Unterhaltung, Erneuerung und 
Krsatz (einschliesslich Achsen und Räder) nach Abzug 
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des Erlösest, bezw. Weites für Altmaterial hat bei den 
sämintlichen Vereinsbahnen im Berichtsjahre überhaupt 
Mk. 33,468.497 für Personenwagen und Mk. 67,521.079 
für Güterwagen betragen. Für die Schmierstoffe der Per- 
sonen- und Güterwagenachsen wurden Mk. 1,838.946 
verausgabt. 

Durchschnittlich wurden über die ganze Balm 3693 
Personen- und 3339 Güter- und gemischte Züge befördert. 

Innerhalb des Berichtsjahres sind von den Reisenden 
auf den sämmtlichen Vereinsbahnen rund 21.194 09 Mil- 
lionen km zurückgelegt worden; hievon entfallen auf die 
1. Wagenclasse 492 92 Millionen, auf die II. Wagenclasse 
342906 Millionen, auf die III. Wagenclasse 12.153-52 Mil- 
lionen, auf die IV. Wagenclasse 3894-57 Millionen und 
auf Militär 1224-02 Millionen km. 

Bei den sämintlichen Vereinsbahnen hat der kilo- 
metrische Personenverkehr betragen iu der I. Wagenclasse 
6342, in der II. Wagenclasse 44.122, in der III. Wagen- 
classe 156.382. iu der IV. Wagenclasse 50.112 und bei 
Militär 15.750, zusammen 272. 70H Personen. Von dem 
kilometi ischen Personenverkehr kommen auf die I. Wagen- 
classe 2 3%, auf die II. Wagenclasse 16-2"/ 0 , anf die 

III. Wagenclasse 57-3'»/ u , auf die IV. Wagenclasse 18 4% 
und auf Militär 5 8%. 

Der kiloroetrische Personenverkehr der preussischeu 
Staatsbahnen übertraf sowohl den Gesaramtdurchschnitt 
der sämmtlichen Vereinsbahnen, als auch denjenigen der 
deutscheu Bahnen ; derselbe betrug 357.800 Personen, 
mithin gegen den Gesammtdurcuschnitt der sämmtlichen 
Vereinsbahnen mehr 85.092 Personen, was einem Percent- 
satze von 31 entspricht. Bei den deutschen Bahnen wurde 
der kilometrische Personenverkehr in der I., II. und 

IV. Wagenclasse, sowie bei der Militärbeförderung und bei 
den sämmtlichen Vereinsbahnen in der II. und P7 . Wagen- 
classe, sowie bei der Beförderung von Militärpersouen 
von den preußischen Staatsbahnen überschritten. In der 
IV. Wagenclasse betrug derselbe bei den preussischen 
Staatsbalinen 138.778 Personen oder 154% der entspre- 
chenden Zahl der Gruppe I und 277% der entsprechenden 
Zahl der sämmtlichen Vereinsbahnen. 

An Gepäck (einschliesslich des ohne Lösung von 
Fahrkarten aufgegebenen), sowie an Traglasten wurden 
von den sämmtlichen Vereinsbahnen im Berichtsjahre 
«2,705.272 tkm gefördert. Für den Güterverkehr jeglicher 
Art (Eil-, Stück-, Wagenladungs-, frachtpflichtiges Dienst- 
und Bau-[Regie-]Gut und lebende Thiere) mit Ausschluss 
des frachtfreien Dienst- und Baugutes wurden: 

von der Gruppe I 25.067,440. 607 tkm 

„ , .II 11.452,128 925 „ 

, „ „III 2.366,421 234 . 

von den sämmtlichen Vereinsbahnen 38.885,990.766 tkm 
geleistet. 

Der kilometrische Güterverkehr hat. bei den sämmt- 
lichen Vereinsbahnen betragen, und zwar : Eilgüter 3047 t, 
Frachtgüter (einschliesslich Militär güter) <i) Stückgüter 
u. s.w. 31.872 t, l>) Wagenladungsgüter 445.257 t, fracht- 



pflichtige Dienst- uud Bau-(Regie-)Güter 5849 t, lebende 
Thiere 8.073 t, zusammen 494.09H t. 

Im Berichtsjahre wurden für die Beförderung von 
Personen (einschliesslich der Beförderung auf Rückfahr-, 
Rundreise- und Abonnementskarten, sowie in bestellten 
Sonderzügen) vereinnahmt : 

Von der Gruppe I Mk. 403,397.607, von der Gruppe II 
Mk. 138,097.465, von der Grnppe III Mk. 52,876.390, 
von den sämmtlichen Vereinsbahnen Mk. 594.371.462. 

Auf jedes Personenwagen -Achskilometer entfielen 
hiebe! durchschnittlich : 

Bei der Grnppe I 13 56 Pfg., bei der Gruppe II 
10-55 Pfg., bei der Gruppe III 14- 12 Pfg , bei den sämmt- 
lichen Vereinsbahnen 12 76 Pfg. Die Gesammteinnahme 
aus dem Personenverkehre (einschliesslich des Gepäcks- 
verkehres, der Nebeneinnahmen) betrug: 

Bei der Gruppe I Mk. 418,422.905, das ist für jedes 
Kilometer mittlere Betriebslänge Mk. 9671, bei der 
Gruppe II Mk. 144,37» 106, bezw. Mk. 5245, bei der 
Gruppe III Mk. 54,598.258, bezw. Mk. 7883, bei den sämmt- 
lichen Vereinsbahnen Mk. 617,399.269, bezw. Mk. 7944. 

Auf 1 km mittlerer Betriebslänge erzielte die Ludwigs- 
eisenbahn (Nürnberg-Fürth) mit Mk. 54.239 die höchste 
Einnahme; dieser folgen die Main-Neckarbahn mit Mk. 31.136, 
die Lütticb-Mastrichter Eisenbahn mit Mk. 15.831, die 
Lübeck-BUchener Eisenbahn mit Mk. 15.764, die Warschau- 
Wiener Kisenbahn mit Mk. 14.222, die Liesing-Kalten- 
leutgebener Localbahu mit Mk. 13.732, die k. k. priv. 
Südbahn (österr. Netz) mit Mk. 12.460, die sächsischen 
Staatseisenbahnen mit Mk. 12.377, die badischen Staats- 
eisenbahnen mit Mk. 11.985, die Zittau - Reichenberger 
Eisenbalm mit Mk. 11.610, die hessische Ludwigsbahn 
mit Mk. 10 966, die k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn (Hauptbahnen) mit Mk 10.709, die holländische 
Eisenbahn mit Mk. 10.462 und die preussischen Staats- 
eisenbabnen mit Mk. 10 382. 

Im Berichtsjahre wurden ans den verschiedenen Be- 
förderungen im Güter- u. s. w. Verkehr vereinnahmt: 

Von der Gruppe I Mk. 1.005,467.260, das ist für 
jedes Kilometer mittlerer Betriebshlnge Mk. 22.882, von 
der Gruppe II Mk. 439,446.759, bezw. Mk. 15.811, von 
der Gruppe III Mk. 93,910.158, bezw. Mk. 13.429, von 
den sämmtlichen Vereinsbahnen Mk. 1.538,824.177, bezw. 
Mk. 19.546. 

Von der Gesammteinnahme ans dem Güterverkehr 
der sämmtlichen Vereinsbahnen entfallen auf: Eilgüter 
Mk. 50,350.936, Frachtgüter (einschliesslich Militärgüter), 
und zwar a) Stückgüter Mk. 245,981.721 und t>) Wagen- 
ladungsgüter Mk. 1,151,539.375, frachtpflichtige Dienst- 
und Bau- (Regie-) Güter Mk. 8,188.078, lebende Thiere 
Mk. 48,320.750 und Nebeneinnahmen (Frachtenzuschläge, 
Provisionen, Lager-, Lade-, Stand- und Wiegegeld, Con- 
veutionalstrafen u. s.w.) Mk. 34,443.31". 

Auf 1 km mittlerer Betriebsläuge erzielte die Aussig- 
Teplitzer Kisenbahn mit Mk. «»«.467 die höchste Kin- 
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nähme: dieser folgen die Warschau— Wieuer Eisenbahn 
mit Mk. «7.207, die Kaiser Ferdinands-Noi dbahn (Haupt- 
bahnen) mit Mk. 45 900, die Leoben— Vordemberger Bahn 
mit Mk. 38.808, die Main— Neckarbahn mit Mk. 37.873, 
die Altenburg- Zeitzer Eisenbahn mit Mk. 35.331, die 
Bnschtehrader Eisenbahn mit Mk. 33.684, die öster- 
reichische Nordwestbahn (Ergänzungsnetz) mit Mk. 31.491, 
die k. k. priv. Südbahn (österreichisches Netz) Mk. 29.862, 
die Elsass— Lothringischen Eisenbahnen mit Mk. 27.876 
und die Graz-Köflacher Eisenbahn mit Mk. 26 211. Von 
den preuasischen Staatsbahnen wurden durchschnittlich 
fiir das Kilometer Betriebslänge Mk. 25 880 vereinnahmt; 



dieselben hielten sich somit sowohl über der entsprechen- 
den Durchschnittszahl der deutschen Bahnen, als auch 
über derjenigen der sämmtlichen Vereinsbahnen. 

Die durchschnittliche Einnahme für jedes Tonnen- 
kilometer in dem gesammten (Eilgüter, Frachtgüter aller 
Art, frachtpflichtige Dienst- und Bau- [Regie-] Güter und 
lebende Thiere umfassenden) Güterverkehr betrug bei der 
Gruppe I 3 91 Pfg., bei der Gruppe U 3 80 Pfg., bei 
der Gruppe III 3 76 Pfg , bei den sämmtlichen Vereins- 
bahnen 3 87 Pfg. 

lieber die Gesammteinnahme gibt folgende Tabelle 
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Hienach sind, wie in den Vorjahren, im Verhältnis 
zu der Gesammteinnahme die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr bei der Gruppe III und die Einnahmen aus dem 
Güterverkehre bei der Gruppe II am höchsten gewesen. 

Die höchsten Gesammteinnahmen aus allen Quellen 
hatten unter den deutschen Bahnen die preussischen 
Staatseisenbahnen mit Mk. 1.008,714.939, unter den öster- 
reichischen und ungarischen Bahnen die österreichischen 
Staatsbahnen mit Mk. 154,706.971 und unter den luxem- 
burgischen, niederländischen und anderen Vereinsbahnen 
die Warschau- Wiener Eisenbahn mit Mk. 40.379.139. 

Die Betriebsausgaben, welche die sämmtlichen be- 
züglichen, auf die allgemeine Verwaltung, die Bahnauf- 
sicht und Bahnerhaltung, den Verkehrsdienst, sowie den 
Zugförderung«- und Werkstättendienst entfallenden Be- 
träge umfassen, betrugen überhaupt bei der Gruppe I 
Mk. «21,054-430, bezw. für jedes Kilometer Betriebs- 
liinge Mk. lb.637, bei der Gruppe 11 Mk. 323,148.085, 
bezw. Mk. 11.561, bei der Gruppe III Mk. 99,463.723, 
bezw. Mk. 14.221, bei den sämmtlichen Vereinsbahnen 
Mk. 1 .238,686.226, bezw. Mk. 15.679. 

lüenach haben sich die Betriebsausgaben im vor- 
liegenden Berichtsjahre erhöht bei der Gruppe I um rund 
38-48 Millionen Mark, bei der Gruppe II um rund 24 01 
Millionen Mark, bei der Gruppe III um rund 2 44 Millionen 
Mark, bei den sämmtlichen Vereinsbahneu um rund 64 93 
Millionen Mark. 

Im Berichtsjahre betrugen die Betriebsausgaben in 
Hunderttheilen der Betriebseinnahmen bei der Gruppe I 
5.V8, bei der Gruppe 11 54-6, bei der Gruppe III 65 7, 
bei den sämmtlichen Vereiuslialnien "►6*1 . 



Von den Betriebsausgaben entfallen bei der Gruppe I 
auf a) die allgemeine Verwaltung 9 7%, b) die Bahnauf- 
sicht und Balmerhaltung 24 2*. r) den Verkehrsdienst 
38 4 * und rf) den ZugfÖrdernngs- und Werkstättendienst 
27-7 £, bei der Gruppe II zu o) 9 7*, b) 24-7.-., 
<■) 36 3*, d) 29-3*, bei der Gruppe III zu a) H O*, 
b) 23 5*, e) 34 3*, <t) 312* und bei den sämmtlichen 
Vereinsbahnen zu o) 9 6* , 6) 24 3*, <■) 37 7, d) 28-4 \- 

Der Betriebsüberschuss, das ist die Summe aller 
Einnahmen nach Abzug aller Ausgaben hat betragen: 
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Der höchste Betriebsüberschuss ist fiir das Kilometer 
Betriebslänge bei der Aussig -Teplitzer Eisenbahn mit 
Mk. 77.967 ermittelt. Ueberschritten wurden die Ein- 
nahmen von den Ausgaben nur von der Localbahn Rad- 
kersburg-Luttenberg. Bei den preussischen Staatsbahneu 
betrug der Ueberschuss in Hunderttheilen des verwendete]) 
Anlagecapitales 0 76 gegen 6 49 im Vorjahre 
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Der Ueberschuss der Einnahmen Aber die Ausgaben 
(letztere ausschliesslich der Zuschüsse ans besonderen Gassen) 
betrag bei den sämmtlichen Vereinsbahnen Mk. 979,153.618; 
diesem treten noch hinzu: Uebertrag aus früheren Jahren 
Mk. 29,194.132 Zuschüsse, gewährleistete Zinsen und 
andere Vorschüsse, Zuschüsse von Seiten der Staatscassen 
u. s. w. Mk. 38.707.094, Erträgnisse aus dem Betriebe 
von fremden Bahnen, Bergwerken, gewerblichen Unter- 
nehmungen, Dampfschiffverbindungen u. s. w. Mk. 31,829.974 
und Zinseneinnahmen, sofern solche die Zinsenausgaben über- 
steigen, Mk. 5,613.494. Die zu verwendende Summe betrug 
mithin Mk. 1.084,498.312, von welchen Mk. 725,985.332 
zur Ablieferung an die Staatscassen gelangten. 

Am Schlüsse des Betriebsjahres 1895 betrug: a) die 
Höhe der Reservebestände bei der Gruppe I Mk. 5,684.625, 
bei der Gruppe II Mk. 42,906.110, bei der Gruppe III 
Mk. 12,157 989, bezw bei den sämmtlichen Vereinsbahnen 
Mk. 60,748.724 und b) die Höhe der Emeuerungsbestände 
bei der Gruppe I Mk. 28,989.825, bei der Gruppe 11 
Mk. 11,266.124, bei der Gruppe III Mk. 12,319.034, 
bezw. bei den sämmtlichen Vereinsbahnen Mk. 52,574.983. 

Bei den sämmtlichen Vereinsbahnen sind innerhalb 
des Berichtejahres an Unfällen zu verzeichnen: 969 Ent- 
gleisungen, 498 Zusammenstöße und 4498 sonstige Un- 
fälle, davon anf freier Bahn 19.10 und auf den Bahnhöfen 
und Haltestellen 4055. 

Im Berichtejahre sind bei den sämmtlichen Vereins- 
Itahnen Personen im Ganzen (ausschliesslich der Selbst- 
mörder) a) unverschuldet bei einem ausserordentlichen 
Bahnereignisse getödtet 70, verletzt 732, b) in Folge 
eigener Schuld oder Unvorsichtigkeit getödtet 1122, ver- 
letzt 2467, zusammen getödtet 1192, verletzt 3199. Auf 
die Bahnbediensteten entfielen von den Tödtungen über- 
haupt 54"/ 0 und von den Verletzungen 72%, hievon auf 
die in Folge eigener Schuld oder Unvorsichtigkeit verur- 
sachten Tödtungen und Verletzungen 93%, bezw. 83%. 
Ferner sind bei den sämmtlichen Vereinsbahnen, und zwar 
bei Nebenbeschäftigungen und Selbstmordversuchen 224 Per- 
sonen getödtet und 317 Personen verletzt worden. 

Der fahrbare Zustand der Bahn war im Lanfe des 
Berichtsjahres unterbrochen bei den sämmtlichen Vereins- 
bahnen durch 66 Erd- und Felsrutschungen, 249 Schnee- 
verwehungen, 62 Ueberflnthungen, 9 Wegversperrungen 
in Folge Sturmes, 28 sonstige Naturereignisse und 9mal 
durch Schadhaftwerden des Oberbaues, wozu zu bemerken 
ist, dass bei den rumänischen Staatseisenbahnen der fahr- 
bare Zustand der Bahn 6mal durch Schadhaftwerden 
d^s Oberbaues unterbrochen wurde. 

Im Berichtsjahre gelangten in dem Gebiete der sämmt^ 
lieben Vereinsbahnen zur Aufzeichnung: 

1. Achsbrüche bei eigenen Locomotiven und Tendern 
und bei eigenen Wagen (auf eigenen und fremden 
Strecken) 68, 2 Reifenbrüche bei eigenen Locomotiven 
und Tendern 278 und bei eigenen Wagen (auf eigenen 
und fremden Strecken) 1982, 3. Schienenbrüche, und zwar 



<t) bei eisernen Schienen 312, <•) bei Stahlschienen 11.132, 
<•) bei Stahlkopfschienen 349, bezw. zusammen 11.793. 

Die Zahl der Unfälle, welche durch Achsbrüche ver- 
anlasst, oder wobei Achsbrüche vorgekommen sind, bet rug 22, 
die Zahl der Unfälle, welche nachweisbar oder möglicher- 
weise durch Schieuenbrüche veranlasst sind, 9. 

Im Berichtejahre waren bei den sämmtlichen Vereins- 
bahnen beschäftigt 301.549 Beamte (hieruuter 5001 weib- 
liche Personen) und 411.435 Arbeiter im Taglohn, zu- 
sammen 712 984 Personen. Die Besoldungen, Löhne und 
anderen Bezüge betrugen Mk. 781,563.234 oder durch- 
schnittlich auf 1 km Betriebslänge Mk. 9780. 

Die Vereinsbahnen belassen 66 Ruhegehaltsclassen 
mit einem Vennögensstand am Schlüsse des Berichtsjahres 
von Mk. 207,585.170 und 118 Kranken-, Sterbe- und 
Unterstützung«- u. s. w. Gassen mit einem Vennögens- 
stand von Mk. 25,995.141. 

Was die für Privatzwecke bestimmten, das heisst 
solche Bahuen, welche nicht dem öffentlichen Verkehre 
dienen, sondern nur eine gewerbliche, Bergbau- oder 
sonstige Anlage mit einer Hauptbahn verbinden, anbelangt, 
so waren vorhanden : bei den sämmtlichen Vereinsbahnen 
1080 Bergwerks- und Hüttenbahnen, 4916 Fabriksbahnen, 
309 land- und forstwirtschaftliche Bahnen, 807 sonstige 
Bahnen, zusammen 7112, Gesammtlänge der Anschluss- 
bahneu 5.010*96 km. 

Mit Dampfkraft betrieben hievon waren 292.V32 km 
vollspurige und 586-55 km schmalspurige, mit Pferdekraft 
914-74 km vollspurige und 584 35 km schmalspurige Eisen- 
bahnen. 

Die Gesammtlänge der schmalspurigen Eisenbahnen 
betrug am Schlüsse des Berichtsjahres 800 km, hie- 
von dienen 674 95 km dem Personen- und 793 39 km 
dem Güterverkehr. Die Spurweite derselben schwankt 
zwischen 0-75 und 1-106 m. Die stärkste Neigung von 
1:25 hat die Nagold- Altensteiger Bahn: der kleinste 
Krümmungshalbmesser auf freier Strecke von 19 m be- 
findet sich bei den Schmalspurbahnen im Directions- 
bezirke Kattowitz der kgl. preussischen Staatseisenbahnen. 
Von den schmalspurigen Bahnen sind nur auf eine Länge 
von 102-04 km öffentliche Strassen als Unterbau mitbenutzt. 
Der Unterbau hat nach dem vorgeschriebenen Querschnitt 
eine Kronenbreite von 2 0 bis 3 70 ra. Wegeübergänge in 
der Bahnebene wurden 3460 gezählt, und zwar 145 be- 
wachte und 3315 unbewachte. Die Anzahl der Stationen, 
Haltestellen und Haltepunkte betrug 323. Am Schlüsse 
des Berichtsjahres bezifferte sich der Gesammtbetrag des 
für die Schmalspurbahnen verwendeten Anlagecapitales 
auf Mk. 56.837 224, das ist durchschnittlich auf 1 km 
Bahnlänge Mk- 73.561. Der Betrieb wurde vermittelst 
172 Locomotiven, 444 Personenwagen und 5433 Gepäcks- 
und Güterwagen ausgeführt, welche zusammen 2,913.229 
Locomotivmitzkilometer und 62,127.1 l'i Wageuachskilo- 
meter zurückgelegt haben. Befördert wurden 5,372.600 
Personen auf 43,778.938 Personenkilometer und 3,956 130 t 
Güter auf 47,039.839 tkm. 
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Die Gesanimteüinahme betrug Mk 3,767.758, bezw. 
für jedes Kilometer Bell iebslänge 5721, die (Jesatmnt- 
ausgabe Mk. 2,518.460, bezw. für jedes Kilonieter Bett iebs- 
länge Mk. 3555 und der Ueberschuss der Betriebsein- 
nahmen über die Aasgaben Mk. 1,249.298, bezw. für jedes 
Kilometer Betriebslänge Mk. 1 763. Die Angaben betrugen 
66 -84 7o der Einnahmen und der Ueberschuss 33*167 0 der 
Einnahmen, bezw. 2'207 0 des verwendeten Anlagecapitales. 

Bei den Schmalspurbahnen waren 514 Angestellte 
und 621 Arbeiter im Taglohn, zusammen 1135 Personen 
beschäftigt, für welche an Besoldungen, Löhne und anderen 
Bezügen Mk. 1,285.790 aufgewendet wurden. 

Im Berichtsjahre gelangten 20 Entgleisungen und 
24 sonstige Unfälle, zusammen 44 Unfälle zur Aufzeich- 
nung, bei welchen 3 Personen getödtet und 13 Personen 
verletzt wurden. 



CHRONIK. 

Gebaltsregulirung der I nterbenmten der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. Das mit Wirksamkeit vom 1. No- 
vember 1891 für die im Bahndienste dieser Gesellschaft 
stehenden Unterbeamten n»d Diener eingeführte nud seit- 
her wiederholt zu Gunsten derselben in einzelnen Positionen 
abgeänderte BesoldungsKcheraa ist durch neuerliche Beschlüsse 
des Verwaltungsratbes einer durchgreifenden Umbildung in der 
gleichen lticliiung unterzogen worden. 

Hiednrch wurden die bisher im allgemeinen mit fl, 500 
bemessenen Minimalgebalte der Unterbeamten auf fl. 550 er- 
höht, und speeiell im .Stande der Stationsleiter, der Heizhans, 
warter, sowie der Verschnbpartlefilhrer Aufbesserungen der 
mindesten Bezüge von fl. 40 bis fl. 100 per Jahr eingeführt. 

Die Maschinen- und Kesselwärter wurden stabilisirt und 
denselben, sowie den ihnen nun gleichgestellten Dampfpumpen- 
wartern, dann den Heizhaus-, Bahn-, Stations- und Weichen- 
wärtern die Vorrlkkung in höhere GehalUclassen als bisher 
ermöglicht. 

Alle Telegraphengnbilfen wurden zu Telegrapbisten mit 
dem bezüglichen höheren Gehalte ernannt. 

Gleichzeitig wurde vom Verwaltungsruthe beschlossen, 
alle im Eisenbabndlenste beschäftigten Beamten in den Ge- 
haltsclassen von fl. 1600 und darunter mit Rücksicht auf die 
besonders günstigen Betriebsergebnisse des Jahres 1896 einen 
halben Monatsgehalt als ausserordentliche Remuneration an- 
zuweisen. 

Wunderversainmlungdes Internationalen Verbandes 
für die Materialprüfung der Technik. In der Zeit vom 
23. bis 25. Aogust 1897 Öudet in .Stockholm die zweite 
Wau der Versammlung des auf dein Züricher Congress vom 
Jahre 1895 in's Lehen gerufenen internationalen Verbandes 
statt. Auf der Tagesordnung der Vollversammlungen des Stock- 
holmer Congresses finden sich u. A. folgende interessante 
Vortrüge: 

Bericht des Verbandsprasidenten Prof. L. v. Tetmajer- 
Zürich über die Tbätigkeit des Vorstandes im Zeiträume vom 
Züricher bis zum Stockholmer Congress. 

Ufborsicbtsvorlrag des Herrn t. D. Dellwik, Director 
des Eisencomptoirs zu .Stockholm, oder de» Herrn A. Wahl- 
burg, Vorsteher der technischen Versuchsanstalten in Stock- 
holm: ,Ucber dii> Entwicklung der Industrie der Baustoffe und 
deren Prüfungsrerfabreu in Schweden/ 

ITuhersichtsvortrag des Heriii Oaniond, (.'ivil-Ing«nieur, 
Paris: „Die Metalbnikroskopie als Untersuchung* -Methode" 
(begleitet von DeuiuOhtraliouen mit dem Projektionsapparat). 



Bericht des k. k. Kegierungsratbes Herrn Ast, Bau- 
Director der österr. Nordbahn, Wien, über den Stand der 
Vorarbeiten der internationalen Commlssion, betreffend Bear- 
beitung der Frage: „Es sind Mittel und Wege zu suchen zur 
Einführung einheitlicher, internationaler Vorschriften für die 
Qualitätsprüfung und Abnahme von Eisen- und Stahlmaterial 
aller Art " 

Bericht des Herrn Ober-Ingenieur Polonceau, ingeiiieur 
en chef de la Cie. Paris-Orleans, Paris, über den Stand der 
Bearbeitung der Frage: „Die Beschlussfassungen der inter- 
nationalen Conferenzen zu München, Dresden, Berlin, Wien 
und Zürich zur Vereinbarung einheitlicher Prüfungsmethoden 
von Bau- und Constructions- Materialien gehen im Vergleiche 
zu den Conclusionen der Commissioii francaise des raethode* 
d'easai des materiuux de construetion in mehrfacher Beziehung 
auseinander. Der Vorstand des internationalen Verbandes für 
die Materialprüfungen der Technik bat eine Comtnission mit 
dem Auftrage einzusetzen, über die differirenden Punkte Be- 
richt zu erstatten und Antrag zu stellen, in welcher Weise 
dieselben behoben werden können. 

Bericht des Herrn Geheimrath Prof. Dr. W e d d i n g, 
Berlin : „Uober den Stand der Frage der Einrichtung eines 
internationalen sidero-chemischen Laboratoriums." 

In den Sectionen finden Berathungen in drei Gruppen 
statt Uber: 1. Metalle. 2. Natürliche und künstliche Bausteine 
und deren Bindemittel. 3. Uebrige Materialien der Technik. 
Die freien Nachmittage werden zu Besichtigung der Auastellung 
sowie für eine Excuraion mit Dampfschiff nach Saltsjobaden 
benützt werden. 

Beitrittsalimeldungen zum internationalen Verbände 
(Jahresbeitrag 2 fl. 40 kr ) übernimmt für Oesterreich-Ungarn 
Herr Ober- Baurath F. B e r g e r, Stadtban-Director vou Wien, 

I. Rathbaus; Anmeldungen von Mitgliedern des Verbandes 
zum Stockholmer Cmgiess sind direct an die königl. technische 
Versuchsanstalt, technische Hochschule in Stockholm, zu richten 
Dieser Anmeldung ist der Betrag für die Festkarte (Herren- 
karte 15 Kronen, Damenkarte 10 Kronen schwedischer Wah- 
rung) beizufügen. 

Eisenbahnv erkehr im Monat April 1897. Im ge- 
nannten Zeiträume wurden auf den österreichisch - ungarischen 
Eisenbahnen im ganzen 13,001.179 Personen und 9,427.001 t 
Güter befördert und hiefür insgesammt fl. 29,374.368 ein- 
genommen, d. i. per Kilometer fl. 916. Im gleichen Monate 

1896 betrng die Gesammteinnahme, bei einem Verkehre von 
12,321 240 Personen und 8,911.211 t Güter, fl. 28,752.737. 
oder per Kilometer fl. 938, daher ergibt sich für den Monat 
April 1897 eine Abnahme der kilometrischen Einnahmen um 
2'3 V . In der Zeltperiode vom 1. Janner bis Ende April 

1897 wurden auf den österreichisch • ungarischen Eisenbahnen 
44,250.803 Personen und 37,876.525 l Güter, gegeu 
13,072.792 Personen und 35,605.307 t Güter im Jahre 
1896, befördert. Die aus diesen Verkehren erzielten Ein- 
nahmen beziffern sich im Jahre 1897 auf fl. 1 12,963.031, im 
Vorjahre auf fl. 110,370.023. Da die durchschnittliche Ge- 
sammt länge der österreichisch-ungarischen Eisenbahnen in den 
ersten 4 Monaten des Gegenatandsjalires 32.008 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1896 dagegen 30.628 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per Kilo- 
meter für die erwähnte Botriebsperiodo 1897 auf fl. 3529 
gegen 3604 im Vorjahre, das ist um fl. 75 ungünstiger oder, 
auf das Jahr berechnet, pro 1897 auf fl. 10.587 gegeu 

II. 10.812 im Vorjahre, das ist um fl. 225, mithin um 2 1 % 
ungünstiger. 

hu April 1897 wurden dem öffentlichen Verkehre über- 
geben : In Oesterreich am 15. April die 28*237 km lange 
Strecke Wr. -Neustadt— Puchberg nebst dem 4 '997 km langen 
Fliig.il Fischau — Wollersdorf dei Schneebergbahu ; iu Ungaru 
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am 5. April die 62 94 km lange Strecke Sepsi - Sstent- 
György— Csik - Szereda nebst der 0 65 km langen Ver- 
bindungscurv« bei der Station Sepsi — Szent-GyBrgy der kbnigl. 
angarischen Stnatsbahnen. 

K. k. prir. Böhmische Conimerdalbahnen. Unter 
dem Vorsitze des Verwaltnngaraths - Präsidenten Johann Graf 
Harrach wurde heute die XV. ordentliche Generalversamm- 
lung der k. k. priv. Böhmischen Commereialbahnen abgehalten, 
bei welcher 4900 Actieu mit 196 Stimmen vertreten waren. 
Der vorgelegte Geschäftsbericht pro 1896 constatirt, dass 
nnter dem Einflüsse der noch fortdauernden Depression der 
Zuckerindustrie die Betriebeergebnisse gegenüber dem Vorjahre 
nnr eine geringfügige Besserung erfahren haben. Es betrugen 
nämlich die Betriebseinnahmen fl. 543.327 (-f (I. 5492), die 
Betriebsausgaben fl. 298.783 <- fl. 1839), so dass sich ein 
Betriebsüberschuss von il. 244.544 ergibt. Nach Bestrei- 
tnng der Steuern, Beitrage zu den Wohlfahrtscinricbtungen 
nnd sonstigen, zu den eigentlichen Betriebskosten nicht ge- 
hörigen Aasgaben verbleibt ein Reluerträgnis von fl. 208.242 
i-f fl. 6531). Gegenüber dem Erfordernisse des Prioritäten- 
dienstes per fl. 237.792 resnlürt daher ein Abgang von 
fl. 29.550, welcher durch den vertragsuiäasigän Zuschuss der 
priv. österr.- nngar. Staats-Eisenbahn-Gesellgchaft bedeckt er- 
scheint. Die Generalversammlung nahm den Geschäftsbericht, 
sowie den Bericht des BevisionB-Ausschusseg ohne Discussion 
zur Kenntnis nnd ertheilte dem Verwaltungsrathe das Absolu- 
toriom. Wegen Ablaufes der Functionsdauer des Verwaltungs- 
lathes wurde zunächst die Hitgliederzahl desselben für die 
nächst« dreijährige Functionsperiode wie bisher mit neun fest- 
gesetzt nnd wurden hierauf seitens der Generalversammlung 
in den Verwaltnngsrath die Herren Budolf Ritter v. Grim- 
burg, Dr. Franz Kitler v. Haberler, Johann Klima, Heinrich 
Freiherr v. Pereira-Ornstein und Carl Bimböck wieder-, Herr 
M»riz Graf Vetter von dor Lilie neu gewählt. Die Statuten- 
massig den Donatoren zustehendo Koininirong von drei weiteren 
Yerwaknngsrathsmitgliedern, als welche bisher die Herren 
Johann Graf Harrach, Fürst grossprinr Gnido Thun-Hohenstein 
nnd Alexander Prinz Tburn-Taxis funglrten, wird später er- 
folgen. Mit der Wiederwahl des bisherigen Anfsichtsrathes 
seblosa die Generalversammlung. 

Betriebsergebnisse der österr.-ungar. Staats-Eisen- 
b*hn-(iesells/haft für das Jahr 1896. Das abgelaufene 
ISetriebsjahr der Staats-Eisenbahn-Gesellschnft ist insbesondere 
im Vergleiche zum Vorjahre als ein günstiges zu bezeichnen. 
Zwar hat der Niedergang im Viehverkehre durch Zunahme 
der Viehseuchen weitere Fortschritte gemacht und sind auch 
die mit der Zuckerindustrie zusammenhängenden Transporte 
zurückgeblieben ; doch hat der Aufschwang im Getreide- und 
I-ocalgnterverkehre eine erhebliche Steigerung der Einnahmen 
bewirkt, so dass das OcsaiuiMergebnis, ohne dasjenige des 
günstigen Jahres 1894 zu erreichen, doch dasjenige des Vor- 
jahres weit übertrifft. Ein Vergleich mit dem Jahre 1895 
liefert folgende Ergebnisse : (896 JMS 

Betriebseinnahmen . . . fl. 27,710.148 19 fl. 25,838.836 28 
Betriebsausgaben . . . „ 1 1 ,599.591 :i . r » „ 11,171.482^80 
Betriebsüberschuss. . . fl. 16,110.856 84 fl. 14.667 353 48 
Hieraus folgt, dass der Betriebsüberschuss für 1896 
einen Zuwachs von fl. 1,443.503 36 erfahren hat, wodnrch 
der Betriebs - CoelTicient von 43 24 V auf 4186 vermindert 
wurde. Zu diesem befriedigenden Ergebnisse habi'ii alle Trans- 
ßortzweige nnd Linien, wenn auch nicht in gleichem Masse 
beigetragen. Den grOssten Antheil daran hat das Ergänznngs- 
uetx. welches mit 27 V an dem MehrertrUgnisse partieipirt, 
eine Folge des Umstände«, dass im Berichtsjahre wieder im 
«•«•gensatze zu 1894 ein beträchtlicher Darrhzngsverkehr an 
lietreide aus Ungarn stattgefunden hat. 



Die Betriebseinnahmen vertheilen sich in folgender 



Weise : 



Auf 



Personenlranspovte mit ... . 

Gepäckstransporte mit 

Eilguttransporte mit 

Frachtentransporte mit 

Verschiedenes 

Die Steigerung im Personen verkehre 



I. 5,902.169 42 
296.50610 
„ 1,159.22449 
p 20,199.246 24 
153.301-84 
betrug 170.667 

, das ist l-86>f, diejenige des Frachten Verkehres 
562.869 t oder 6 44 V. Die durchschnittliche Einnahme per 
Personenkilometor belauft sich im Jahre 1896 gleichwie im 
Vorjahre auf 146 kr., per Tonnenkilometer Fracht auf 2 91 kr. 
gegen 2 94 kr. im Vorjahre. 

Die Betriebsausgaben auf die verschiedenen Dienstzweige 
vertheilt^ stelleu sich wie folgt: 

Allgemeine Verwaltung fl. 368.388-53 

Verkehrs- und commercieller Dienst . . n 4,965.311 96 
Zugförderung«- und Werkstättendienst . . „ 3,373.900.48 
Bahnerhaltung und Bahnaufsicht . . . r 2,891.991138 

Sonach zusammen 
Von dem Betriebsnberschusse per . . . 
sind in Abzug zu bringen: 
Erwerb- u. Einkommensteuer fl. 2,1 79.283-55 
Haus- und Grundsteuer . . , 
Stempelgebühren und sonstige 

Abgaben „ 

Beitrag zum Pensionsfond und 

ärztlichen Dienst „ 

Beitrag znin Penaionsfond nnd 

zur Krankencassa . . . . „ 
Entschädigungen auf Grund 

des Unfall- und Haftpflicht- 



ig 



11,599.591 35 
16,110.856-84 



176.187 55 
122 11949 



421.197 87 

78.263-22 

184.22903 

fl. 3,161.280-71 
Mithin verbleibt als Reingewinn . . . . . 12,949.576 13 
Die Betriebslange säinmtllchcr Linien blieb unverändert 
und betrug mit Jahresschluss 1366*482 km. Der Stand der 
Fahrbetriebsmittel war folgender : 477 Locomotiven *) (467), 
302 Tender (294), 830 Personenwagen (800), 337 Gepäcks- 
und Eilgutwagen (337), 10.662 Lastwagen (10428), 34 
Schneepflüge (34> und 7 Krahnwagen (7). Die Gesammtzahl 
der beförderten Züge betrug 193.647 gegen 187.051 im Vor- 
jahre. Der Fahrpark leistete : 10,309.343 Zugskilometer, bezw. 
11,490.341 Locomotivkilometer oder 396,877.543 Wageti- 
achskilonioter. 

Die gesellschaftlichen Betg- nnd Hüttenwerke und Do- 
mänen haben dagegen einen bedeutenden Ausfall gegenüber 
1895 zu verzeichnen. Ihr Keinerträgnls betrug nur«. 571.934 50 
gegen fl. 926.956 01 im Vorjahre und hat von denselben nur 
die Wiener Maschinenfabrik ein Mehr von 11. 131.660-53 
gegenüber dem Vorjahre aufzuweisen. Die Ursache hievon 
ruht in den ungünstigen Betriebsverhältnissen nnd den nam- 
haften Ausgaben für Reconstructioiien nnd Erneuerungen, 
welche die Concurrenzfahigkeit und Betriebssicherheit 
wendig machten. 

Entwickelung der Eisenbahnen in Japan. Aus 
Tabelle der „Revue generale des cheininB de fer" entnehmen 
wir Uber das Wachsthum des japanischen Eisenbahnnetzes, 
dass dasselbe vom Jahre 1872, wo es eine Länge von 28*8 km 
besessen hatte, bis zum Jahre 1895 auf 949 9 km Staats- 
uitd 2640-6 km Privatbahnen angewachsen ist-, Privatbahnen 
gab es im Jahre 1872 überhaupt nicht. Im Jahre 1883 be- 
trug die Ausdehnung dieses Netzes 210-3 km Staats- uud 
608 kra Privatbahnen, im Jahre 18'M »81 -2 km Staats- 



*) Die 
«lea Jahres 1895. 
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und 1859 0 Inn Privatbahnen. Der grösste Theil dieser Bahnen 
gedeiht besonders seit dem letzten Krieg«, welcher bedeutende 
Truppen- and Materialtransporte zur Folge hatte nnd dessen 
glücklicher Ausgang dem Handel nnd Verkehre einen kräftigen 
Aufschwung verlieb. Dies veranlasste auch den japanischen 
Reichsteg, einen Credit von 132 Millionen Franc« zu bewilligen, 
die auf einen Zeitraum von sechs Jahren verthcllt sind, um 
das Netz der Steatsbahnen auszubessern, ferner einen Credit 
vou 165 Millionen Francs, der sich über 15 Jahre erstreckt 
und zum Baue von sieben neuen Staatelinien dienen soll. An 
Privatnnternehmnngen sind ausserdem noch 12 andere pro- 
jectirte Linien vergeben worden. Derselbe Reichstag hat auch 
dariiber berathen, die bestehenden Hahnstrecken von nur 
1-067 m Spurweite in solche von 1*435 m Spurweite umzu- 
gestalten. Die hiezu erforderlichen Ausgaben sind auf 130 
Millionen Francs veranschlagt. Die endgiltige Entscheidung 
hierüber soll jedoch erst erfolgen, nachdem eine zum Studium 
des amerikanischen und europäischen Eisenbahnwesens zu ent- 
sendende Commissi™ von Eisenbahntechnikern sich über diese 
Krage geäussert hat. Die japanische Regierung, welche vor 
kurzer Zeit noch wenig geneigt »einen, das Eisenbahnnetz 
weiter zu entwickeln, scheint nunmehr anderen Sinnes ge- 
worden zu sein, denn im Lauf« des verflossenen Jahres ist 
eine grosse Anzahl von Cuucessionen ertheilt worden wahrend 
noch im Jahre 1895 von 34 beantragten Concessionen 25 zu- 
rückgewiesen wurden. 



LITERATUR. 

Der Almanach der k. k. österreichischen Staats- 
twtliiten, XVIII. Jahrgang, ist soeben erschienen. Vermöge 
seines reichen, instructlven, fast alle Zweige des Slaatebahn- 
organisniua umfassenden Inhaltes wird der Aluiauach nicht 
nur von den Organen der k. k. österreichischen 8taatsbahnen 
zu dienstlichen Zwecken allgemein benützt, sondern uueh von 
Interessenten der k. k. Staatshahnen als ein unentbehrliches 
Nachschlagebuch verwendet. Das Jahrbuch enthalt einen voll- 
ständigen Schematismus der Staatsbeamten des k. k. Eisen- 
bahnministeriums, der k. k. General - Inspection der öster- 
reichischen Eisenbahnen, d-uin der Staatseiaenbahn-Bediensteten 
des Central- und Executivdienstes der k. k. österr. Steats- 
bahnen, ein Verzeichnis der Staatsbehörden für das Eisenbahn- 
wesen, eine l'ebersicht der den k. k. Staatsbahn-Directionen 
zugewiesenen Strecken, ein alphabetisches Stationsvcrzeichnls 
der k. k. Staatsbahnen und der vom Staate betriebenen 
Bahnen etc. etc. 

Der Almanach ist auch dieses Jahr in vergröasertem 
Formate und eleganter Ausstattung zur Ausgabe gelangt. Das 
Reinertragnis dieses Buches ist wie bisher der Unterstützung 
In Nothlage geratbener Bediensteter, deren Witwen und Waisen 
gewidmet. 

Das Gesetz vom 25. October 1896, R. G. Bl. Nr. 220, 
betreffend die dlreeten Personalsteuern sanirat Vollzugs- 
vorschrirt und den noch weiterhin geltenden einschlägigen Ge- 
setzen und Verordnungen. Mit Benützung der Gcsetzes- 
materialien erläutert nnd mit einem Inhaltsverzeichnisse, sowie 
einem alphabetischen Sachregister versehen von Dr. Rudolf 
Pens e h, Ministerial-Vice-Secretär im k. k. Finanzministerium. 
Wien 1897. Verlag Moria Perl es. Preis fl. 2.80. 

Die vorliegende 2. Auflage der überaus beifällig aufge- 
nommenen Ausgabe des Herrn Dr. Pensch gewinnt durch 
die vollständige Wiedergabe der äußerst wichtigen Vollzugs- 
vorschrift neuen, grüs&cruü Wort, so dass sie allen Steuerträgern 
aufs beste empfohlen werden kann, zumal die gesetzlichen Be- 
stimmungen durch zahlreiche Beispiele erläutert sind und als 
die Benützung durch gegenseitige Verweisungen im Gesetz 
und in der Vollzugsverordnung sehr etlei.htert ist. 



„Vocabulaire techniqae* von Professor Dr. Wen- 
lt n v e n, Leipzig, F. A. Brockhans, cart. Mk. 2.80 Das Werk- 
eben hat sich seit seiner ersten Auflage de« allgemeinen Bei- 
falles zu erfreuen gehabt und Autoritäten wie die Professoren 
Dr. von Wagner nnd von Raven haben ihm hohe« Lob ge- 
spendet. Die soeben erschienene zweite Auflage iat wesentlich 
vermehrt worden und iimfaaat nun Uber 6000 französische und 
deutsche Ausdrücke, ein ganz erstaunlicher Reichthum für da» 
überall bequem raitznführende Büchlein. Die Facbausdrücke. 
die in der Physik, Mechanik, Meteorologie, Chemie, Metal- 
lurgie, Technologie, Photographie, Elektrotechnik, Maschinen- 
bau, Eisenbahnwesen u. s. w. Geltung haben, sind in der 
Weise vereinigt, dass man die Ausdrücke eines bestimmten 
Faches bequem bei einander findet. Jeder, der in den eben 
genannten Gebieten theoretisch oder praktisch thätlg ist, wird 
mit Vortheil das ebenso vorzügliche als billige Werkchen benutzen. 

Nene Beiträge zur nationalen Wohnunjrsreform. 
Von Dr. Albert Schlffle, k. k. Minister a. D. und Paul 
Leehler. Verlag von Ernst Hofmann &. Co. in Berliit 
SW. 46. Preis 75 Pfg. 

Der grosse und doch einfache Plan, dem nationalen 
Lebensinteresse social guten Wohnens der kleinen Leute voll- 
ständig Genüge zu schaffen und der argen Verwahrlosung de« 
Ansiedelungs wusens einer steigenden, mehr nnd mehr nach den 
Industriecentren strömenden Bevölkerung gründlich zu steuern, 
findet in diesen „Neuen Beitragen*' zu der ersten Schrift der 
beiden genannten Verfasser weitere Vertretnng. Nachdem der 
Plan „Nationale Wohnungsreform u auf einer Specialeonferen* 
des im Juni 1886 zu Stuttgart stattgehabten „Evangelisch- 
socialen Cougressea* einstimmig gntgehei&son worden war, ist 
er im vergangenen Sommer Gegenstand vielseitigster Be- 
sprechung von den verschiedensten Standpunkten ans geworden. 
(Jegen die hiebei erfolgten Anfechtungen wenden »ich die 
„Neuen Beitrago" in theils abwehrender, theils aufklärender 
Antikritik mit grundsätzlich nnd praktisch durchschlagender 
Beweisführung. Die Verfasser haben in der erneuten Vertre- 
tung ihres ganz auf dem Boden der bestehenden Staats- und 
Gesellschaftsordnung sich bewegenden Planes es verstanden, 
allen erhobenen grundsätzlichen und praktischen Einwendungen 
siegreich die Stirne zu bieten. Uro die Verbreitung der ge- 
diegen ausgestatteten Schrift durch Behörden, Verbände, Vei- 
eiue, Gesellschaften und dgl. in den weitesten Kreisen zu er- 
möglichen, hat die Verlagsbuchhandlung bei dlrectem Bezog 
für grossere Abnahmen ermässigte Preise vorgesehen. 

Briefwechsel zwischen Anastasias Grün and Ludwig 
August Frankl. (1845- 1H76 ) Herausgegeben von Dr. Brau., 
v. Frankl- II och wart. Berlin 1897. Concordia, Deutsche 
Verlags-Anstalt. 1. Band des von Carl Emil Franz üs her- 
ausgegebenen Sammelwerkes „Ans dem neunzehnten Jahr- 
hunderf, Briefe nnd Aufzeichnungen. 

Wenn es wahr ist, dass ein bedeutender Geist auch in 
seinen Briefen, welche ursprünglich ja durchaus nicht die Be- 
stimmung hatten, veröffentlicht zu werden, niemals platt und 
schaal werden kann, wenn es wahr ist, dass gerade an« 
solchen intimen Mittheilungen seine innerste Natur unverhüllt 
sich erkennen lftssl, so gilt dies unzweifelhaft auch für die 
vorliegende Publicatiou, welche den Briefwechsel eines Grossen 
im Reiche des Geistes mit einem anderen enthält, der durcli 
viele Jahre fortgesetzt wurde und welcher uns ihre Aussprache 
über die wichtigsten Ereignisse der Politik sowohl wie der 
Kunst und des gesellschaftlichen Lebens zugänglich macht. 

Der pietätvolle Sohn, welcher mit der Herausgabe dieses 
Briefwechsels zunächst seinem Vater ein Denkmal setzen 
wollte, hat sich damit unstreitig ein Verdienst um ihV 
Literatur und Zeitgeschichte erworben, welche«, wie wir hoffe», 
durch recht weite Verbreitung seine« höchst interessanten 
Buchus, Ki'iuen Lohn linden wird. N. 
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Leber Eisenbahn-tienosseaschaften. 

Von Dr. Fron* H i 1 s c h b r. 

Gelegentlich der Debatte über das neue Localbahn- 
gesetz wurde vom Abgeordneten Kaftan auch eine Re- 
solution beantragt, durch welche die Regierung aufgefordert 
wurde, schleunigst eine Gesetzesvorlage Uber Eisenbahn- 
Genossenschaften mit Beitrittspflicht der Interessenten 
einzubringen. Kine solche Vorlage ist seitens der Regierung 
bisher nicht erfolgt, lu der Kachliteratur haben sich In- 
genieur Schmid 1 ), Freiherr v. Ofrermann 2 ). Doctor 
M e r o r e s 3 ) und Di-. E d e r *) mit der Angelegenheit beschäf- 
tigt. Feiner hat der Verein für die Förderung des Local- 
uud Strassenbahnwesens in Wien nach wiederholten l)is- 
cussionen, an welchen sich die Herren Dr. Merores, 
Ingenieur Büchelen, Dr. Eder, Dr. Bing, Verwaltungs- 
rath Mayer hervorragend betheiligten, durch ein s[*- 
cielles Coinite einen Gesetzentwurf sammt Erläuterungen 
über die Eisenbahn-Genossenschaften '•) ausgearbeitet (Re- 

') In den „Mittheilungen de* Vereine» für die Förderung dea 
Local- nnd Strassenbahnwesens", Jahrg. 1893, Heft 4. 

*) „Zur Förderung des Localhabnwesens". 7. Heft, Jahrg. 1894 
der „liittheilangen". 

>) „Italienische Eisenbahn-Genossenschaften" im Heft 7, Jahrg. 
it&tt der „Mittheilungen". 

«) Insb. „FJsenbahn-tienosrenschaften'', Heft 18, Jahrg. 16fl'i 
der „Zeitscb ift fnr Eisenbahnen und Daroplschiffahrt" u. a. a. O. 

Auch in der Fachpresse Deutschlands ist wiederholt die gesetzliche 
Regelaug des Eisenbahn-Genosscnschaftswesena gefordert und biebei 
auf das Beispiel Oesterreichs hingewiesen worden. Es ist allerdings 
<la manchmal du Versehen unterlaufen, da« der im Texte genannte 
und in Anmerkung 5 ausführlich mitgetheilte Entwarf des Vereines 
für die Kördernng des Local- und Strasaenbahnweeens für eine im 
Abgeordueteubause eingebrachte Regierungsvorlage gehalten wnrde. 

*) Gesett vom . . ., betreffend die Bildang Ton Kisenbahn- 
Genosseoschaften. Mit Zustimmnng etc. . . . 

Art. 1. „Zum Zwecke der Aufbringung der Kosten des Banes 
and Itetriebe* von Eisenbahnen, gleichviel, ob dieselben mittelst 
Dampf oder anderen Motoren betrieben werden, können sich die 
interessirten Gemeinden, Bezirke, Minder, Handels- nnd tiewerbe- 
kammern zu Btsenbabn-Genoasenscbaften vereinigen, welchen die in 
diesem Gesetze bestimmten besonderen Rechte »Ökonomen, Anch 



ferent Dr. Bing) nnd am 23. Mai 18i)6 der Regierung 
zur Kenntnis und Würdigung unterbreitet. Bereits am 
5. Juni 1896 war der Eisenbahnminister in der Lage, im 
Abgeordnetenhause zu erklären, „dass der von Dr. Bing 
verfasste Entwurf nicht geeignet erscheint, als Grund- 
lage einer derartigen Gesetzesvorlage zu dienen * Gründe 
für diese ablehnende Haltung wurden nicht angegeben. 
Ob sich die Regierung weiter mit der Sache befasst hat, 
nnd auf welchen Grundlagen sie eventuell ihren Entwurf 
aufzubauen beabsichtigt, ist nicht bekannt. Der genannte 
Verein hat nun im October vorigen Jahres seinen Ent- 
wurf in seinen „Mittheilungen" veröffentlicht und damit 
zur allgemeinen Discussion gestellt. Bei der hohen eisen- 
hahnpolitischen Wichtigkeit der Sache will ich im Folgen- 
den versuchen, in diese Discussion einzutreten, indem ich 
zunächst theoretisch die Frage nach dem Zwecke und 
den Organisationsprincipien der Eisenbahn-Genossenschaften 
untersuche und im Anschlnss daran einen selbstständigen 
Entwurf eines Gesetzes aufstelle. 



andere öffentliche Körperschaften, welche mit dem Rechte der Ein- 
hebung von Umlagen für die Deckaug ihrer Erfordernisse nnd Ein- 
bringung derselben im Wege der p.ilitiscbeo Execntion ausgestattet 
sind, können Mitglieder von solchen Eisenbahn - Genossenschaften 
weiden." 

Art. 3 „Die Körperschaften, welche einer Eiscnbalm-tieiiosnen- 
srhaft beizutreten beabsichtigen, bedürfen hiezn der Zustimmung 
jener Factoren, welchen gesetzlich oder statutengemäß* die Ge- 
nehmigung der Uebernabme von ihr Vermögen belastenden Verbind- 
lichkeiten vorbehalten i»t" 

Art. 3. „Dia auf Grund dieses Gesetzes gebildeten nnd regi- 
strirten Eisenbahn - Genossenschaften können nuter ihrem Namen 
Rechte erwerben und Verbindlichkeiten eingehen, vor Gericht klagen 
nud geklagt werden. Insbesondere sind dieselben berechtigt, hinsicht- 
lich der Bahnen, zn deren Sicherstellung sie gebildet wurden, die 
Verzinsung nnd planmassige Amortisation des Anlagecapitalcs oder 
eines bestimmten Tbeile* desselben zn gsrantiren, dergestalt, dass 
sie das Erfordernis für die eben genannten Leistungen, sowie die 
Betriebskonten, abzüglich der erzielten Betriebseinnahmen, ans Eigenem 
zu decken haben. Sie sind anch berechtigt, Actien (PrioritSts- und 
Staroinactien) in dem von der Regierung genehmigten Betrage aus- 
zugeben, falls ihnen die 
tragen werden sollte." 
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Meine Stellung zu dem Entwürfe des Vereines wird 
sich biedurcb von selbst ergeben, so dass es wohl nicht 
nothwendig sein wird, in eine punktweise Kritik desselben 
einzusehen. Vorausschicken will ich nur noch einige De- 
finitionen des Begriffes Eisenbahn Genossenschaft, wie sie 
sich ans der Literatur tbeils oxpressis verbis, theils durch 
Zusammenfassung der gegebenen Merkmale gewinnen ' 
lassen. 

Dr. Meror es („Mittheilnngen", Jahrg. 189.ö, Heft 9) 
deflnirt : 

„Unter Eisenbahn-Genossenschaft ist jede Organi- 
sation — freiwillige oder zwangsweise — der Local- 
Privatinteressenten wie auch der localen öffentlichen Ver- 
bände (Bezirke, Gemeinden) zu verstehen, welche den 
Zweck hat, jenen Capitalrest, der keine Aussicht auf Ver- 
zinsung bietet und daher von der Specnlation nicht über- 
nommen wird, sicherzustellen und dadurch die Finaiizirung 
der Localbahn zu erleichtern." 

Freiherr v. Offermann denkt sich etwa die Eisen- 
bahn-Genossenschaften als zwangsweise Vereinigung der 
Gemeinden und Privatinteressenten zur obligatorischen 
Beitragsleistung zum Baucapitale an den Unternehmer. 

Dr. Ed er construirt die Eisenbahn-Genossenschaft 
als eine zwangsweise Organisation der autonomen Körper- 
schaften und gewisser Privatinteresseiilen zur Aufbringung 
entweder des ganzen erforderlichen Capitales einer Local- 

Art. 4. „Die Festsetzung des Verhältnisse«, in welchem die 
ei meinen GenossenecbafUniitgludcr in den der Genoasenschaft ob- 
liegenden Leistungen beizutragen haben, ixt ihrer gemeinsamen Ver- 
einbarung vorbehalten. Etwaige Ton den Genossenschaft »Mitgliedern 
nnter einander vereinbarte Abänderungen des ursprünglichen Beitrags- 
verhiUniimee lind Dritten gegenüber ohne Wirkung." 

Art. 6. „Rechte and Pflichten der einzelnen Genu*sensdi«lt-s- 
mitglieder, sowie die sonstigen Rechtsverhältnisse sind in einem 
Statute feststellen" . . . 

Art. 6. „Jede Eisenbahn - Genossenschaft ist verpflichtet, all- 
jährlich einen ausführlichen Gebahrnngs- Ausweis au verfassen, ans 
welchem insbesonders die von den einselnen Genossenschaftsmitgliedern 
eventuell angeschossenen Betrüge ersichtlich sind Dieser Gebahruuga- 
Ausweis ist spätesten« in den erste« drei Monaten eines jeden Jahre« 
der politischen Landesbehörde voranlegen, welche denselben im Ein- 
vernehmen mit dem Landes-Ausscbnsse au pittfen und nach Richtig- 
befund an bestätigen bat." 

Art. 7. „Für Eisenbahn • Genossenschaften, welche anf Grand 
dieses Gesetzes gebildet worden, sind Eisenbahn - Genossenschaft*- 
regulier anzulegen, welche bei jenen Gerichtshöfen geführt werden, welche 
tnr Führung des Eisenbahnbuches für die betreffenden Eisenbahnlinien 
anständig sind oder inständig wären, wenn bezüglich der letzteren 
die gesetzlichen Voraussetzungen für die bücherliche Einlage im Sinne 
des Gesetzes vom 10. Hai 1874, R. G. Bl. Nr. 70, vorbanden sein 
würden. Form und Inhalt dieser Eisenbahn • Genossenschaftsregister, 
welche nach Analogie der Handelsregister oflentlicbe Bücher dar- 
stellen, werden im Verordnungswege festgesetzt Die Statuten der 
Eiseiibabn-Genosaenecbaften aammt etwaigeu Nachträgen sind binnen 
HO Tagen nach erfolgter Genehmigung nnd die bestätigten (Je- 
bahrunga-Answeiae alljährlich, spätestens im Monate Juni, in be- 

amU wegen einzuverleiben." 

Art. 8. „Gemeinden, welche nach dem Ermessen der Regierung 
an einer Eisenbahn iutetessirt sind, können, na.bdmi die letalere 



bahn oder nur desjenigen Theiles, welcher keine Aussicht 
auf Verzinsung hat. 

Der vom „Vereine zur Förderung des Local- nnd 
Strassenbahnwesens- 1 aufgestellte Kiitwnrf (Art. 1) ver- 
steht unter Eisenbahn - Genossenschaft die freiwillige 
Vereinigung der interessirten öffentlichen Körperschaften 
zum Zwecke der Aufbringung der Kosten des Baues und 
Betriebes einer Eisenbahn. 

Alle diese Definitionen haben das gemeinsam, dass 
sie lediglich die Finanz» ung einer Localbahn (der Ver- 
einsentwurf sagt ganz allgemein einer Eisenbahn) als 
Zweck der Eisenbahn-Genossenschaft aufstellen Wenn ich 
nun diese Beschränkung des Zweckes der Eisenbahn-Genos- 
senschaft vorläufig als richtig annehme, fragt es sich vor 
Allem: für welche Art der Eisenbahnen ist die 
Errichtung von Eisenbahn-Genossenschaften 
überhaupt nothwendig, bezw. wünschenswert? 

Aus der ganzen Genesis der Bestrebungen nach 
Schaffung von Eisenbahn-Genossenschaften ist wohl un- 
zweifelhaft zu entnehmen, dass alle die genannten Autoren 
und selbst auch der Entwurf des Vereines trotz seines 
abweichenden Wortlautes an Local bahnen denken. Nur 
ist nicht zu ersehen, was unter „Localbahn- zu verstehen 
ist. Ich dürfte wohl nicht irren, wenn ich annehme, dass 
der Begriff in dem populären Sinne, in welchem er „Local- 
bahnen" und .Kleinbahnen" (nach der Terminologie unseres 

seit mindestens sechs Monaten im Betriebe steht, über Antrag der 
zur Sivherstellung dieser Bahn gebildeten (ienouML'nschaft und mit 
Zustimmung des Landes • Ausschusses zsm nachträglichen Beitritte 
zur Eisenbahn Genossenschaft verhalten werden. Gegen das bezüg 
liehe Erkenntnis des Eisenbahnministerium* ist eine Beschwerde- 
fUbrung unzulässig Die so herangezogene Gemeinde hat zu den der 
GeDOs«ensi.'b.ifteu ublirgenden Leistungen nach Maßgabe des Ver- 
hältnisse« der im letztverflosaenen Kalnulerjuhr« in ibrem Gemeinde- 
gebiete vorgeschriebenen St. s.i t »steuern au der Gesammtaumme der ia 
den Gebieten aller an der Eisenbahn-Genossenschaft betheiligtee Ge- 
meinden vorgeschriebenen StaaUtteuern beizutragen. Diese Beitrags- 
leistnng obliegt der betreffenden Gemeinde von dem Zeitpunkte ab. 
in welchem die Eisenbahn - Genoasensehaft regisuirt wurde, es wäre 
denn, dasa die Eisenbahn-Geno^enHcliaft selbst biefür einen späteres 
Termin beantragen sollte. Die von den herangt anginen Gemeinden 
geleisteten Beiträge haben den an der Eisenbahn-Genossenschaft be- 
theiligten übrigen Gemeiuden nach Verhältnis der faetiach geleisteten 
Zuschüsse au statten zu kommen, wofern in dieser Richtung zwischen 
den Genossenschaftsmitgliedern unter einander keine andere Verein- 
barung au stände kommen sollte." 

Art. 9 bestimmt die Ernennung eines Regierangs Commissärs 
für jede Genossenschaft. 

Art. 10. „Znr Einbringung rückständiger Beiträge der Genossen- 
schaftsmitglieder hat der Landes • Ansachuss über Antra« des Re ■ 
gierungs-Commisaära einen Sequester zu bestellen, welcher befugt 
ist, die erforderlichen Umlagen auszuschreiben und im politischen Exe- 
cutionswege einzutreiben." 

Art. II. «Die Eisenbabn-Genossensebaften sind hinsichtlich de* 
ihnen mit diesem Gesetze angewiesenen Wirkungskreises von der Er- 
werb- und EinkiHüiuijusteuor, sowie jeder in Zukunft etwa neu ein- 
zuführenden ähnlichen Abgabe an den Staat befreit, auch kommt den- 
selben in Ansehung der Ton ihnen in Ausübung ihrer statutenmäßigen 
Tbätigkeit ausgefertigten Urkunden überreichten Eingaben und ver 
anlassten Amtshandlungen die .Stempel- und Gebührenfrcibeit zu ' 

Art. 12 enthält die VollzugsrJausel. 
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Gesetzes über die Bahnen niederer Ordnung) umfasst, 
gemeint sei. Dass es aber unrichtig ist, für Localbahnen 
in diesem allgemeinen Sinne, Eisenbahn-Genossenschaften 
zn postuliren, dürfte bei näherem Eingeben nicht zweifel- 
haft sein. 

Ich mnss zu diesem Zwecke auf meine Abhandlung 
.Der Begriff Localbahn" «) zurückgehen. 

Lediglich aus staatswisseuschaftlichen Gesichts- 
punkten (ohne Rücksicht auf die gegenwartige Legal- 
definition) habe ich dort im Anschlösse an Saz als Local- 
bahn nur jene Bahn erklärt, , welche in den räumlich 
engen Grenzen der unterteil collectivistischen Verbände 
lediglich den wirtschaftlichen, autonom gesetzten Zwecken 
derselben zu dienen berufen ist". Interessenten einer 
Localbahn in diesem wissenschaftlichen Sinne können 
daher nur die „untersten collectivistischen Verbände", 
also Gemeinden — als die staatswirthschaftlich gegebenen 
Typen dieser untersten collectivistischen Verbände — oder 
sog. Specialverbände sein, wobei ich unter Specialverbänden 
solche verstehe, welche sich in Folge eines speziellen Zweckes 
collectivistisch zusammenschliessen, indem sich in den be- 
treffenden Individuen die Ueberzengung festsetzt, dass sie 
deu bestimmten Zweck nur in einem collectivistischen Ver- 
bände erreichen können. 

Aus dieser Unterscheidung ergibt sich bereits ganz 
unzweifelhaft, für welche Localbahnen die Bildung von 
Eisenbahn-Genossenschaften wünschenswert, bezw. nöthig 
ist, nämlich nnr für solche Localbahnen, deren Interessent 
ein Specialverband ist, d. h. für solche Localbahnen, welche 
das Gebiet einer Gemeinde überschreiten. Denn befriedigt 
eine Localbahn, welche sich räumlich und nach ihren 
Wirkungen innerhalb der Grenzen einer Gemeinde hält, 
das bestehende Bedürfnis, so ist eben nur diese eine 
Gemeinde der Interessent: eine Genossenschaft daher 
begrifflich und factisch unnütz und unmöglich, weil eben 
nur ein Interessent vorhanden ist, welcher für die Be- 
friedigung seines Bedürfnisses nach einer Localbahn selbst 
und allein vorznsorgen hat. Die Finanzirung einer solchen 
Localbahn hat uns hier weiter nicht zn beschäftigen; 
sie muss in derselben Weise vorgenommen werden, wie 
überhaupt die Finanzirung von Unternehmungen einer Ge- 
meinde vorgenommen wird, bezw. vorgenommen werden kann. 

Ganz anders wird das Bild in dem Momente, wo 
eine Localbahn (in meinem Sinne) das Gebiet einer Ge- 
meinde überschreiten muss, um das vorhandene Bedürfnis 
zu befriedigen. Hier, aber auch nur hier entstehen sofort 
die Fragen, welche die Participation der einzelnen be- 
rührten Gemeinden zum Gegenstande haben, sei es zunächst 
die Antheilnahme überhaupt, d. h. die principielle Zu- 
stimmung zum Bahnbaue, sei es weiters die Repartition 
vou Kosten und Gewinn im Besonderen. 



«J Siehe Nr. 49 nnd 6«, Jahrg. 18fW> dieser Zeitschrift; vor- 
herige Kenntnisnahme wenigsten* de« ersten Theiles derselben scheint 
mir n&thig an sein, um das Folgende, welches sieh vielfach anf die 
dort niedergelegten Besaitete graudet, sn verstehen. 



Betonen muss ich nochmals, dass es sich um eine 
Localbahn im Btrengen Sinne des Wortes handeln inuss. 
Sowie eine Nebenbahn vorliegt, sind die Gemeinden als 
solche nicht mehr die Interessenten der Bahn, sondern 
es ist einzig und allein der Staat der berufene Bauherr, 
welcher höchstens von den Ländern eiuen Beitrag ver- 
langen kann, falls die Förderung der wirtschaftlichen 
Interessen des Landes eine eclatante ist. 

Aus dem Angeführten geht bereits hervor, dass alle 
jene Gemeinden, deren Gebiet von der künftigen Local- 
bahn durchschnitten wird, zu deren Interessenten gehören. 
Möglich ist auch der Fall, allerdings wohl sehr selten, 
dass eine durchschnittene Gemeinde nicht Interessent ist, 
weil sie kein wirtschaftliches Bedürfnis hat, welches 
durch die concrete Bahn befriedigt werden soll. Anderer- 
seits wii d es häufig vorkommen, dass auch Gemeinden, 
deren Gebiet nicht durchschnitten wird, dennoch Inter- 
essenten der Bahn sind, weil diese ihren wirtschaftlichen 
Bedürfnissen genügen soll. 

Die Frage, wer Interessent einer Localbahn ist, mit 
anderen Worten, wer Mitglied einer Eisenbahn-Genossen- 
schaft werden soll, lässt sich also sicherlich nicht durch 
Festsetzung einer irgendwie bestimmten Zone (Vorschlag 
Offermann: bis 10 km beiderseits der Bahn, Schmid: 
2 km), sondern nur durch concrete Untersuchung lösen, 
ob ein selbstständiger wirtschaftlicher Zweck in bestimmt 
ausscheidbarer Weise durch die Baiin gefördert werden 
wird. Von wem und in welcher Weise eine solche Unter- 
suchung geführt werden soll, wird später erörtert werden. 

Allgemein ist weiters festzustellen, dass die Mit- 
gliedschaft einer Eisenbahn Genossenschaft nur Gemeinden 
zugestanden werden kann, niemals Privatpersonen oder 
anderen Corporationen, und zwar ans dem Grunde, weil 
das Eisenbalinwesen nur Sache der Gemeinwirthschafi ist, 
und speciell Localbahnen Sache der Gemeinden sind. 
(Vergleiche meine oben citirte Abhandlung.) Denn zwischen 
der Stellung nnd den Aufgaben des Staates gegenüber 
den Haupt- und Nebenbahnen und der Stellung und den 
Aufgaben der Gemeinde gegenüber den Localbahnen be- 
! steht völliger Parallelismus. Während es aber ein längst 
anerkannter Satz der Staatswirthschaft ist, dass der Staat 
; der einzige Interessent der Haupt- und Nebenbahnen sei, 
j so ist der Satz, dass nur Gemeinden Interessenten von 
[ Localbahnen sein können, wohl unzweifelhaft richtig, aber 
; noch nicht in die Reihe des eiseinen Bestandes der Er- 
kenntnisse über das Eisenbahnwesen vorgerückt. Doch 
wird auch diese Erkenntnis über kurz oder lang durch- 
dringen. 

Der Entwurf des Vereines will auch Bezirke, Länder 
und Handels- und Gewerbekammern zur Mitgliedschaft 
an einer Eisenbahn-Genossenschaft zulassen. Meines Er- 
achtens mit Unrecht. Denn wenn schon, wie gezeigt, 
nicht einmal alle durchschnittenen Gemeinden interessirt 
zu sein brauchen, wie viel weniger erst ein Bezirk, oder 
gar ein ganzes Land, da ja die Wirkung einer Localbahn 
sich ja begrifflich und tatsächlich niemals über einen 
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sehr eng begrenzten Raum erstrecken kann. Wären 
Wirkungen für eineu ganzen Bezirk oder ein ganzes Land 
zu constatiren, so läge eben keine Loealbalin, sondern 
eine Nebtubahn vor, deren Interessent einzig und allein 
der Staat ist. Aus demselben Grunde müssen aucb die 
Handels- und Gewerbekammern aus der Reihe der Inter- 
essenten ausgeschieden werden, weil auch ihr Gebiet 
ein viel zu grosses ist. 

Aus dem Umstände, dass die Gemeinden die alleinigen 
Interessenten einer Loealbalin sind, weil nur ihre autonom 
gesetzten wirtschaftlichen Zwecke erfüllt werden sollen, 
folgt weiter, dass es auch nur ihre Aulgabe sein kann, 
für die Befriedigung dieses Bedürfnisses zu sorgen, das 
heisst, dass es ihre Aufgabe ist, n i c h t n ur f ür d i e 
Herstellung, sondern immer auch für den Be- 
trieb der Lucalb ahn Vorsorge zu treffen. Und 
dies können sie, sowie der Staat, auf zweierlei Weise 
thun, entweder als Selbst-Bau- und Betriebsunternehmer, 
oder durch eine delegirte Unternehmung, also in populären 
Worten : in eigener Regie oder durch Privatunternehmer. 

Es kehrt hier demnach dieselbe Principienfrage 
wieder, welche man in die Schlagworte: Staats- oder 
Privat bahnen gekleidet hat, uud welche auf diesem Fehle 
natürlich noch viel weniger principiell zu entscheiden ist 
als auf dein der Hauptbahnen. 

Ich habe nur deshalb notwendig, darauf hinzuweisen, 
weil sie im concreten Falle zuerst gelöst sein muss. Denn 
von ihrer Entscheidung hängt in untrennbarem Zusammen- 
hange die Gestaltung der etwa zu bildenden Eisenbahn- 
(Jenossensehnft ab. 

Wird Eigenregie beliebt, so muss die Eisenbahn- 
Genossenschaft, ganz anders organisirt werden, als wenn 
eine Privatunternehmung zugelassen wird: für die 
Eigenregie ist die adäquate Form die Eigen- 
tümer- Genoss ensc ha ft, für den Unternehmer- 
betrieb die Garantie-Genossenschaft. Dass das 
wesentlich verschiedene Gebilde sein müssen, wenn sie 
ihren Zweck sicher erfüllen sollen, liegt wohl klar zu Tage. 

Bevor darauf eingegangen neiden kann, muss zu- 
vor noch eine andere principielle Frage erörtert werden. 

Was soll geschehen, wenn das Bedürfnis nach einer 
Localbahn vorhanden und anerkannt ist, für welche eine 
Eisenbahn-Genossenschaft gebildet werden soll und eine 
der thatsächlich interessirten Gemeinden sich weigert, iu 
die Genossenschaft einzutreten (ans welchem Grunde ist 
gleichgiltig), und wenn diese Weigerung das ganze Pro- 
ject schwer gefiihrtlet ? Kann und soll da ein Zwang zum 
Eintritt ausgeübt werden, und wer soll den Zwang üben ? 

Die Frage ist deshalb so schwer zu entscheiden, 
weil hier dreierlei zu berücksichtigen ist : erstens handelt 
es sich darum, ob es überhaupt mit der Willensfreiheit 
vereinbar ist, ein selbststündiges Rechtssubject zu etwas 
zu zwingen, was seinem Vortheile dient, zweitens handelt 
es sich um eine un gewisse Förderung wirtschaftlichen 
Vorteiles, und drittens darum, w e r eine Gemeinde 
zur Setzung autonomer Zwecke zwingen soll. 



Der erste Einwand würde zur unbedingten Ab- 
lehnung des Zwanges führen, wenn es sich wirklich nur 
um den Vorteil dieser einen Gemeinde handeln würde. 
Der Fall liegt aber so, dass mit der Erreichung des Vor- 
teiles der eineu Gemeinde auch der Vortheil mehrerer 
anderer Gemeinden in untrennbarem Zusammenhange 
steht, welche au der Erreichnng gehindert werden, wenn 
sich die eine ausschliefst. Man wird also unbedenklich 
die Widerstrebende zwingen können, die grössere Allge 
meinheit nicht zu hindern, umsomehr, als ihr selbst kein 
Nachtheil entstellt, der vorerst gutzumachen wäre. Und 
wenn auch diese Nichtinderung hier in eiuem concreten 
Thun, dem Beitritt zur Eisenbahn-Genossenschaft unter 
Uebernahme aller daraus hervorgehenden Verpflichtungen 
besieht, so ist dies noch immer kein Grund, durch die 
Weigernng eines Einzigen eine Mehrheit an der Erreichung 
gemeinschaftlicher Vortheile zu hindern. 

Der zweite Umstand, dass es sich um eine noch 
un gewisse Förderung wirtschaftlichen Vorteiles 
handelt, ist schon weit bedenklicher. Die Bedenklichkeit 
dieses Umstandes wird dadurch nicht wettgemacht, dass 
ja die anderen Gemeinden vor derselben Ungewissheit 
stehen, und man etwa sagen könnte, was dem Einen recht 
ist, das muss dem Anderen billig sein. Die Ungewissheit 
der Erreichung des Zweckes wäre nur dann nicht aus- 
schlaggebend, wenn es sich nra die Abwendung von dro- 
henden Gefahren handeln würde, wie z. B. bei Wasser- 
schutzbauten, welche durch Wassergenossenschaften aus- 
geführt werden sollen. Berücksichtigt man jedoch wieder 
den Urastaud, dass es ja auch möglich ist, dass die Er- 
reichung des wirtschaftlichen Vorteiles einer grossen 
Mehrheit, wenn gar kein Einfluss auf den Beitritt ge- 
nommen werden könnte, vollständig in das Belieben einer 
einzelnen Gemeinde gelegt ist. welche entweder aus 
Uebelwollen oder unberechtigter allzu grosser Aengstlich- 
keit ihren Beitritt zur Genossenschaft verweigert, so 
wird man, den tatsächlichen Verhältnissen RechnuDg 
tragend, dennoch das Zwangsprincip zugestehen müssen, 
jedoch unter Cautclen, welche es ermöglichen, eine wider- 
strebende Gemeinde zwar heranzuziehen, jedoch unter 
ausdrücklicher Bewahrung von eventuellen Nachteilen. 
Wie ich mir diese t'autelen denke, darüber später. 

Die dritte Frage, wem man die Zwangsgewalt zu- 
sprechen soll, ist deshalb von Bedeutung, weil es sich 
ja hier um Gemeinden handelt, denen nach unserem 
positiven Rechte Autonomie in ihren wirtschaftlichen 
Angelegenheiten zukommt, also das Hecht völlig freier 
Selbstbestimmung, welche wirtschaftlichen Zwecke an- 
gestrebt weiden sollen. 

Wollte man sich dafür entscheiden, dass der Staat 
den Zwang ausüben soll, so käme man damit meines 
Erachtens in einen unlösbaren Widerspruch mit den Gruud- 
prineipien der heutigen Grenzen seiner Wirksamkeit. 
Denn das ist ja der oberste Grundgedanke, dass die 
autonome Gemeinde in allen ihrer Autonomie übcrlasseiieu 
Zweigen von jedem Einflüsse des Staates frei sein soll, 
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dass sie völlig selbststandig ohne jede Beeinflussung von 
seiten des Staates sich ihre Zwenke setzeu und ver- 
folgen soll. 

Und nun sollte der Staat in eben einer solchen An- 
gelegenheit des autonomen Wirkungskreises mit seiner 
Zwangsgewalt eingreifen? 

Wäre keine andere Stelle da als der Staat, so 
milsste man sich aus diesem verfassungsrechtlichen Grunde 
Lranz entschieden gegen das Zwangsprinr.jp aussprechen 
Der moderne Staat weist aber nebst der Gemeinde, dem 
untersten Glierie der Selbstverwaltung, noch höhere Or- 
gane der Selbstverwaltung auf, welche auch heute schon 
in Angelegenheiten des autonomen Wirkungskreises der 
Gemeinden ein Aufsicht»- und Vetorecht, ja auch schon 
ein Kutacheidungsrecht und Anordnnngsrecht als höhere 
Instanz haben : die Länder, — ein schlagendes Beispiel : 
die Vereinigung oder Trennung von Gemeinden ist von 
der Bewilligung des Landesausschusses abhängig.") 

Eine conseqnente Fortbildung des in diesem Beispiele 
enthaltenen Gedankens wäre es nun, wenn man dem Lande 
das Recht zusprechen wollte, in Angelegenheiten der Er- 
richtung einer Kisenbahn-Genosseuschaft im Streitfälle die 
Notwendigkeit der ('onstituirung einer Genossenschalt 
feststellen und das Zwaugsrecht gegen widerstrebende 
Gemeinden ausüben zu können. 

Gleichzeitig inttsste, wie schon oben angedeutet wurde, 
ein Weg gefunden werden, der es einer solchen zwangs- 
weise zur Genossenschaft beigetretenen Gemeinde ermög- 
licht, sich von den Lasten der Genossenschaft wieder frei 
zu machen, falls sich die von ihr erhobenen Bedenken, 
Weigerungsgi-ünde, später als richtig herausstellen sollten. 

Hier liegt es nun nahe, das Beispiel des § 6.1 der 
Wassel gesetzgebung nachzuahmen. Die betreffende Bestim- 
mung könnte fast wörtlich herübergenomuien werden: »Die 
Ausscheidung einzelner" Gemeinden ,,aus dem Genossen- 
schaftsverbande ist gegen den Willen der übrigen Genossen 
zulässig, wenn für die auszuscheidende" Gemeinde ,.der 
angestrebte Zweck binnen einer angemessenen Frist nach 
Vollendung der Anlage nicht erreicht worden ist." 

Zu diesen beiden Grundcautelen (Bewilligung, bezw. 
Zwang durch den höheren Selbstverwaltnngskörper und 
Recht des Austrittes bei Misserfolg) müsste allerdings 
noch ein durchgebildetes Verfahren zur Ermittlung des 
Bedürfnisses nach der Bahn und zur Ausübung des Zwanges 
hinzutreten, um das Zwangsprincip gegen alle principielleii 
Einwendungen sicherzustellen. Da*s sich all' das erfüllen 
lässt, ist nicht zu bezweifelt!. 

Die Consequenz aus dein Gesagten ist daher: Sollen 
Eisenbahn -Genossenschaften überhaupt gebildet weiden, 
so müssen sie auf dem Prineip aufgebaut werden, das» 
widerstrebende Gemeinden zum Beitritte gezwungen werden 
können. 

*) Allerding« ist in diesem Falle «och die Bewilligung der 
l"diti*ch«n Landesstelle (also des Staute«) erforderlich, was »ich jedoch 
leicht daraus erklärt, da»» eine solche Vereinigung oder Trennung 
auch Rückwirkungen für die staatliche Verwaltung wirb sich «Mit. 



Ich bin nun auch in der Lage, meinerseits eine De- 
finition des Begriffes „Eisenbahn - Genossenschaft" zu 
geben: Die Eisenbahn-Genossenschaft ist eine freiwillige 
oder zwangsweise Vereinigung von Gemeinden zur Sicher- 
stellung einer im gemeinsamen Interesse gelegenen Local- 
bahn. 

Ich komme nunmehr auf die Entwicklung der Grund- 
gedanken für die Organisation der beiden Arten der 
Eisenbahn-Genossenschaft zurück und gehe zunächst, als 
auf die einfachere Form, auf die von mir sogenannte 
Garantie-Genossenschaft ein. 

(Schiusa folgt.) 



Einrichtung eines erweiterten tiarderobe- und 
tiepftf ks - ZustelMienstes 

im Bereiche der k. k. Stautsbuhn - Diroetion Wien. 

Die k. k. Staatsbahn - Directlon Wien hat einem längst 
«Höhlten Bedürfnis entsprechend, zur Bequemlichkeit des 
reuenden Publikums die Einrichtung getroffen, daxs ab I. Juni 
1*97 bei deu Handgepäck-Aufbewahrungsstellen (Garderoben) 
in Wien Westbahnbof und Wien Kaiser Franse Josefs - Bahn- 
hof auch solche Gegenstände «beriiomuien werden, welch« von 
den Reisenden in der Stadt gekanft und von den betreffenden 
Verkaafsgeschäften an die Garderoben abgegeben werden. 

In V erbindung damit wird ein neuer (iepBcksdienst 
organisirt, der im Wesentlichen darin beisteht, dasa in der 
Stadt, eingekauft« Gegenstände gegen Bezahlung der tarif- 
mäßigen Expressgut- und einer minimalen Zustellgebühr zur 
Abfertigung nach den im Bereiche der Stationen und Halt - 
! stellen dnr Strecken Wien Westbahnhof- Kirchstetten und 
Wien Kaiser Franz Josef-Bahn - Langenlebam gelegenen Ort- 
schaften (Sommerfrischen) übernommen und am liestlmmungs- 
one in die Wobnungen der Käufer zugestellt werden. 

Der Dienst entwickelt »ich in folgender Weise ab : 

Die Abfertigung iu den Verkaufsgeschäftan erfolgt mit 
der Drucksort* „Gep.Vks-Bef<;rderungsschein u , welche bei der 
Cassa der k. k. Staatshalt!! - Directioo Wien kllullich zu be- 
ziehen ist. 

Diese Drucksorte besteht ans vier Theilen, und zwar: 

dem Stamm zum Befoideruiigsjicheiiic, 

dem iteforderungsscheine, 

dem Hinterlegungsscheine 

und der Bestätigung, 
welche seitens der Veikanfxgesdiäfte in der Reihenfolge der 
Nummern zu verwenden und dum Vordruck entsprechend durch 
Einlegen von Indigopapier oder mit Tinte gleichlautend aus- 
zufüllen sind, ferner an* vier Niimmernzettplu, mit welchen 
nach handschriftlicher Einsetzung des Namens und der Adresse 
des Emfängers die Gegenstände zu bekleben Kind. Die Be- 
festigung der Nummern mit Nadeln oder Klammern ist wegen 
des leichten Verlustes der Nummern unzulässig. 

Auf der Rückseite der Drucksorte ist der Fiimastempel 
anzubringen, auch ist der letztere, oder die Firma handschrift- 
lich auch auf der Vorderseite der „Bestätigung" ersichtlich 
zu machen. 

Di« .Bestätigung- wird au den Käufer gegen Ein- 
' hebung der im Nachstehenden bezeichneten Befördeiungs- 
i gebühr, sowie der eventuellen Zustellgebühr ausgefolgt. 

Dem Roten, welcher die Gegenstände sammt den ver- 
i bleibenden drei Theilen der genannten Drucksorte nach dem 
Gcpftc-ksexpedite iu Wien Westbahnhof oder Kaiser Franz 
Josef- 1 Salin bringt, wird von dieser Dienststelle der bestätigte 
„HinterlegnngBscheln" nach Erlag der entfallenden Gebühren 
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rückgestellt. Dieser Hinterlegungsschein berechtigt jedoch nicht 
znr Empfangnahme! de« Gepäcks In der Bestimmungsstation, 
sondern dient nur als Bescheinigung über die erfolgte l'eber- 
gabe an die Eisenbahn 

Die Hinterlegungsscheine sind seitens der Geschäfts- 
inhaber bestens aufzubewahren nnd bei eventuellen Reclama- 
tionen zu benützen. 

Die Abfertigung ist anf vier Colli im Gesamintgewiehte 
bis zu 20 kg per Expedition beschrankt. 

Die TransportgehUhr beträgt 2 kr. für je 10 km und 
10 kg mehr 5 Stempclgcbühr. Als geringste Uebühr gelangen 
15 kr. mehr 5 kr. Stempelgebühr »nr Einhebung. — (Siebe 
Gebührenberechnungs-Tabclle am Schlüsse.) 

Die ZnstelluDg der Gegenstande von der Bestimmung* 
.Station (bezw. Haltestelle) in die Behausung des Empfängers 
erstreckt sich mit Ausnahme der Station Tullnerbach nnd der 
Haltestelle Pfalzau — Pressbaum, wo dieselbe ab ersterer nur 
nach den Ortschaften Stadlhütte und Neuwirthshaus, ab 
letzterer nur nach i'reesbaom stattfindet, auf den Bereich des 
den Namen der Bestimmungsstation (Hallestelle) tragenden 
Ortes nnd werden hieillr weitere 10 kr. per Expedition oin- 
gehoben. In den doppelnamigen Stationen der Strecke Wien 
Kaiser Franz Josefs • Bahn bis Langenich*™ findet eine Zu- 
stellung nur in jenem Orte statt, welcher zu dem ersten 
Namen der Stationsbezeichnung gehört. 

Die Zustellung findet innerhalb 6 Stunden nach An- 
knnft de» Gepäcks in der Bestimmungsstation (Haltestelle), 
jedoch mit Ausschluss der Zeit von 8 Uhr Abends bis 7 Uhr 
Morgens statt. 

Unterbleibt die Zustellung wegen Nichtzutreffens der 
vorgenannten Bedingung, oder wird selbe nicht gewünscht, 
so et folgt je nach Wahl des Aufgebers bei entsprechender 
Streichung des Textes in der Abfertigung» - Drucksorte ent- 
weder die Benachrichtigung des Empfänger» von dem Ein- 
langen de» Gepäcks, oder die Aufbewahrung desselben bis 
zum Bezug« unter den für Expressgut bestehenden Be- 
stimmungen 

In diesen Fällen findet die Ausfolgung der Gepäcks- 
stücke nur gegen Abgabe der „Bestätigung" statt, weshalb 
es not h wendig ist, dws dieselbe stets an den Reisenden 
(Kaufer) ausgefolgt werde. 

Die Zahlung der Zustellgebühr gibt keinen Anspruch 
auf Bewirkung der Zustellung in dum Falle, wenn dieselbe in 
Anbetracht der Lage der Behausung des Empfängern aufge- 
schlossen ist 

Die Verpackung der Gegenstände, wenn selbe vermöge 
der Beschaffenheit der Waarc überhaupt nothwendig ist, soll 
den kaufmännischen Usancen entsprechen und derart sein, 
dnss deren Expedition anstandslos erfolgen kann. 

Im Uebrigen linden die Bestimmungen des Betriebs- 
Reglements über die Beförderung von Reisegepäck und Ex- 
pressgut Anwendung. 

Die neue Einrichtung ist im Interesse des Publikums, 
insbesondere der sogenannten Sommerfrischler auf das leb- 
hafteste zu begrlhseii. 

Vom Standpunkte des Eisenbahndienstes, namentlich be- 
züglich der raschen Abfertigung bei der Einlieferung, wäre 
nur noch ein Schritt uoihig, um die unter unseren Verhält- 
nissen erreichbare Vollkommenheit zu erlangen: Die Ein- 
führung der Fr ankirn n g m i 1 1 e ls t M a r k en.*) Es 
ist nicht zu zweifeln, dasa bei einigertuasseu starker Benützung 
der neuen Einrichtung der Schritt wird getlian werden müssen; 
wir holten, als erste, Etappe auf dem Wege zur allgemeinen 
Einführung der Eisenbabnmarke. 



*) Vergl.: „Kiuige australische Kiseiihahneinrichtmigen", von 
A. R. v. Loehr iu Nr. Iii ex 13K7 dieser Zeitschrift. 




Strecke 


Tran«tx>rt- 

gebnbr 
excl. Stempel 


• 


für 
10 kr 


für 
90 ke 


v ou Wie* WestDinnnoT nach: 
Peusing, BftWugvteQ, Hntteldorf— Hackivg, Buttel- 
dorf -Rad. Weidlin^Mi - Oldendorf, Unter • Pur- 
kersdorf, Purkeradorf, Kellerwiese, lollaerhscii. 
Pressbanm, Pressbaum- Pfalzao, Rekawiukel 


15 


15 


Ansbach, Neuleegbach-Markt, Nenlengbaeh . 


16 


1« 




15 


» 


Von WIm Kalssr Franz Josef- Bah« nach: 
Nnsadorf. Kahlenbergerdorf, Klosteraeubnrg— Weid- 
ling, Klosterneubnrg— Kierling, Krusendorf, Hof- 
Uio a. d. Donau, Urelfenrtein— Altenbetg, St 
Andrä - Wordern, Zeiselmauer, Konigstetten, 


15 


15 



CHRONIK. 

Personalniichrirhten. Se. Majestät der Kaiser bat dem 
commerciellen Director der Südbahn, Herrn Paul Richard 
Heimbold, den Titel eines Regieiungsratheg verliehen. — 
Dem Chormeister de« Gesangvereines Osterr. Elsonbahnbeamten 
und Capellnieister des Raimundtheaters Max Ritter von W e i n- 
zierl wurde, vom Könige von Rumänien das Ritterkreuz des 
Ordens der Krone von Rumänien verliehen. 

Weltannstellung Paris 1900. In den verschiedensten 
Brancheu zeigt sich das Bestreben, durch Einleitung von 
Collertiv-Atisstellungen für ein einheitliches und wirkungs- 
volles Auftreten des betreffenden Industriezweiges zu sorgen : 
zu diesem Behnfe haben sich bereits mehrere Special Coiuites 
gebildet. 

Die österreichischen Ucomntiv- und Waggonfabrikaiiten 
werden gemeinsam ausstellen; eine Geleiselänge von 3f>0 m 
wurde bereit« angemeldet. Das Eisenbahnministerium hat näm- 
lich die Initiative ergriffen mit Bcstellnngen von Eisenbahn- 
bedarfsartikeln, welche erst nach der Ausstellung benSthigt, 
aber schon jetzt znr Ausführung vergeben werden, damit sie 
Ausstellungsohjecte bilden können 

An der elektrischen Centrale, welche die Ausstellung 
mit Kraft und Lichtstrom versorgen wird und die von einem 
Consortiura der hervorragendsten Fabriken aller Staaten her- 
gestellt und betrieben wird, ist auch die Theilnahme Oester- 
reichs gesichert. 

Au» dem Jahresbericht pro 1896 des Vereines der 
Beamten der kSnigl. sächsischen Staatsbanken. Dem 

Berichte über das elfte Vereinsjahr entnehmen wir die erfreu- 
liche Thatsache, dass der Verein der Beamten der künigl. 
sächsischen Staatshahuen im steten Aufschwünge begriffen ist. 
Die Mitgliederzahl, welche mit Ende 1895 G2(>1 betragen 
hat, ist im Laufe des Berichtsjahres anf «821, d. i. um 8 9% 
angewachsen. Diese Milgliederzshl vertheilt sich auf 70 Orts- 
gruppen. Die allgemeine l'nterstützuug-icasae des Vereines erhielt 
durch die 10. Abgeordnetenversaminlung anläßlich der Feier 
des zehnjährigen Bestandes des Vereines ein JiibiläumsgescheiLlv 
von SOuO Mark nnd besitzt am Jahresschlüsse 189i> ein 
Vermögen von 71.310 06 Mark gegen (i2.43'J12 Mark im 
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Vorjahre. Ana dieser Casse wurden in 70 Fällen 3084 Mark { 
an Sterbefallgeldern gewahrt. Ausserdem besitzt der Verein I 
noch eine besondere Witwen- und Waisencasse mit 513 Mit- 
gliedern und einem Vermögen von 4 5.9 35' 31 Mark am Schlüsse 
de« Jahre« 1896 und sind ans derselben in 22 Fallen Unter- 
ilBizungen von 595 84 Mark gezahlt worden Das Gesammt- 
verinflgen des Vereines beziffert sieh mit Ende 1S96 anf 
198.902-73 Mark gegen 170.344*85 Mark im Vorjahre. Von 
Jahr zu Jahr wachst auch die Benutzung des Uebereinkom- 
mens mit der bayrischen Hypotheken- nnd Wochselbank hin- 
sichtlich der Versicherung desMobiliarbesitzthums der Mitglieder 
gegen Feuerschaden, a<> dass der Antheil des Vereines an der 
Prämieneinnahme von 689 82 Mark im Vorjahre anf 928 33 Mark 
im Jahre 189C gestiegen ist. Bezüglich der geistigen Bestre- 
bungen des Vereines ist zu erwähnen, dass im Berichtsjahre 
30 Vortrage gehalten worden, die sich anf den verschiedensten 
Gebieten bewegen, während die „ Zwanglosen Hefte Tür Lernende 
im Eiienbahndlenste', welche der Verein herausgibt, bis zum 
19. Hefte vorgeschritten sind. In gleich bildender Richtung 
wirkt anch das Vereins- nnd Verbandsurgan „Deutsche Ver- 
lehrsblfttter", das seit 1. Jänner 1896 in grosserem Formate 
und mit reicherem Inhalte erscheint. Die Benutzung der Bfl- 
chereien war in einigen Bezirken gering, in anderen wieder 
befriedigend. Durch die Genehmigung der Satzungen des 
Vereines seilen« des österreichischen Ministerinms des Innern 
»ind die in Oesterreich gelegenen Ortsgruppen d«"s Vereines 
Bodenbach - Tetschen, Reichenberg, Warnsdorf, Franzensbad 
nnd Eger auch in Oesterreich anerkannt und in die Lage 
versetzt worden, die Vereinsbestrebungen im vollen Umfange 
der Satzungen zu pflegen. Einen besonderen Fortschritt bat I 
die Ortsgruppe Leipzig zn verzeichnen, welche zu Anfang | 
Februar i896 sich ein eigenes Casino errichtet hat, wo die [ 
Fortbildung, der geistige und gesellige Verkehr der Mitglieder 
ein standiges Heim linden soll. Mit dem abgelaufenen Vereins- 
jahre ist der Verein in das zweite Decennium seines Bestandes 
retreten. 

Laral-Tnrbine. Bezugnehmend auf die von uns in Xr. 32, 
Jahrgang 1894 unter „Technische Rundschau - gebrachte Be- 
schreibung der Lav»l-Turblne theilen wir unseren Lesern mit, 
dass solche Turbinen bereite anch in Oesterreich thells in 
Verwendung stehen, theils in Ausführung begriffen sind, nnd 
dass die Interessenten nunmehr in der Lage sind, die im 
praktischen Betriebe befindlichen Laval- Dampfturbinen zu be- 
sichtigen. Zu diesem Bebufe wolle man sich an den General- 
Keprftsentanten der Laval-Tnrbinen-GeseU->chr«ft, Herrn Rudolf 
Schwarz, Wien, III. Reisnerstrasse 41, wenden, um mit 
demselben Zeit und Ort der Besichtigung zu vereinbaren. 

»uer Central- Bahnhof in Boaton. In jüngster Zeit 
•ind in Boaton die Arbeiten zum Baue eines Centrai-Bahnhofes 
in Angriff genommen worden, welcher einer der grüsstt-n der 
Welt sein wird ; denn die von seiner Halle bedeckte Flüche 
erhalt eine Ausdehnung von 429*31 m- bei 216*55 m Länge 
und 198*25 m Breite, während vergleichsweise die ebenfalls 
rtcunlicli sehr ausgedehnte „Union Station*- in St. Louis nur 
einen Flächenraum von 352 22 m 3 bei 2 10*2 m Länge und 
182 m Breite bedeckt. Die Zahl der Geleise auf dem zu er- 
bauenden Central-Rabnhofc wird 28 betragen Wie bei allen 
amerikanischen EudbabnhSfen, wurden auch hier zwei Etagen 
gebaut. Die obere mit fächerartig verzweigten Geleisen ist für 
den Fernverkehr, die untere mit schleifenartiger Geleiseanord- j 
aung für den Localverkehr bestimmt, von welchem ein beson- 
derer Aufschwung zu erwarten ist, da Boston entlegene Vor- j 
Städte besitzt, deren Bevölkerung täglich im Centruin der Stadt | 
zu thun hat. Mit Rücksicht hierauf ist in Aussicht genommen, j 
wenn erforderlich, jede Minute einen Zug abgelten zu lassen, 
was nur dadurch möglich wird, dass in der unleren Etage . 
die Geleise eine geschlossene Schleife bilden Der aus zwei | 



Theilen bestehende Perron wird sich 123 m über dem Geleise 
erheben und gross gonng sein, um 25.000 Personen zu fassen. 
Stiegen werden den Zugang zu den Perrons und Stege den 
Uebergang von einem zum andern Perron vermitteln. Sieben 
Züge mit je 3 Wagen linden gleichzeitig anf den Geleisen 
zwischen den Perrons Platz. Um die Verbindung mit den an- 
grenzenden Strassen zu erleichtern, werden statt der Stiegen 
schiefe Ebenen mit 3% Steigung angelegt. Die Radien der 
beiden die Schleife bildenden Curven betragen 79'2 m und 72*6 m. 
Die obere Etage wird 1 '5 m über dem angrenzenden Strassen- 
plannm liegen und 28 Geleise erhalten, von denen je 2 durch 
einen gemeinsamen Perron eingefasst worden. 

Betriebsorgebnisse der Bakow inaer l<ocnlbahnen. 
Der durch die k. k. Staatsbahnverwaltung geführte Betrieb 
auf den gesellschaftlichen Linien, welche die Localbahnen, 
die Schleppbahnen Berliometh a. S. - Mezebrody und Wama- 
Russ— Moldawltza, d. I. ein Gesammtnetz von 178 km um- 
fassen, hat im abgelaufenen Geschäftsjahre folgende finanzielle 
Resultate ergeben: 

An Einnahmen fl. 723.445 90 

, Ausgaben , 404.070 56 

Daher verbleibt ein Ueberschuss von ... 11. 319.375*34 
Hiezu Zinsen und sonstige Einnahmen „ 45 204*93 

ergibt sich ein Bruttoerträgnis von ... 11. 364.580*27 

* Hievon ab: 
Für Tilgung von PrioritäU-Actien, Abschrei- 
bungen nnd sonstige Auslagen . . . . . 14.265*01 

so dass ein Reingewinn von II. 350.315*26 

verbleibt. 

Von diesem Rcinertrltgnisse sind II. 223.450 zur Zahlung 
einer 5 x igen Dividende für die Prloritäts-Actien, fl. 74.500 
zur Zahlung einer 3 * igen Dividende für die Stammactien 
und fl. 16.000 zur Deckung von Pensionsverpflichtnngen und 
ffir Verfassung des Vorprojectes für eine Bahn von Kimpolung 
nach Dornawatra bestimmt worden. Der Rest von fl. 36.315*26 
wird dorn Brückonauswecbslungs- und Sehienenerueuerungs- 
fonde zugewendet. 

Gegenüber dem Vorjahre ist festzustellen : Beim Per- 
sonen- und Gepäcks verkehre eine Mindereinnahme von Gnlden 
31144 oder 0*33 \ , beim Eilgut- nnd Frachtenverkehre eine 
Mehreinnahme von fl. 19.514*20 oder 3*75 V und bei den 
verschiedenen Einnahmen eine Mindereinnahme von fl. 311*34 
odur 3 49 V . Befördert wurden im Jahre 1896 auf dem Ge- 
snmmtnetze 11)4.561 Personell und 355 t Gepäck gegen 
211.623 Personen und 396 t Gepäck im Vorjahre, nnd 
337.092 t Fracht gegen 324.997 t im Vorjahre. Eine Zu- 
nahme der Verfrachtung ist eingetreten bei Spiritus und 
Spirituosen, bei Hölzern, bei Mahlproditcten, bei Häuten und 
Fellen und bei Ablällon aller Art. Die Bahnlänge ist im 
Jahre 1896 unverändert geblieben und betrug die Betriebs- 
länge der drei vereinigten Linien lltibukn — Berbouieth a. S. 
nnd Fitigelbahn Karapcziu — Czudin, Hatna —Kimpolung und 
HaiHkfnlva — Radautz 146*643 km, die der zwei Schlcppbabnen 
Berhometh a, S. — Mezebrody und Warna-Russ -Moldawitza 
29*262 km, sohin zusammen 175*905 km. 

Die Leistungen der Fahrbeirlebsinittel stellen sich auf: 
261.398 Zngskilometer (gegen 245.44»), bezw. 7,445.062 
Wagenachskilometer (gegen 7,275,482) oder 42.385 9 Tausend- 
Brutto -Tonnenkilometer (gegen 40.885). Der Stand der Fahr- 
betriebsmittel betrug mit Jahresschlnss 9 Tender-Locomotiven, 
5 Gütcrzugs-Locomotiven, 5 Schlepptender und 3 Personen- 
wagen und hat gegen das Vorjahr um 2 Locomotiven zugenommen. 

Betriebsergebnisse der Ostraa - Friedlander Bahn 
für das Jahr 1896. Der Gesch.nftslx-richt für 1896 be- 
zeichnet die Betriebsergebnisse im abgelaufenen Jahre als be- 
friedigende, da die Einnahmen die des Vorjahres nicht uncr- 
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heblich Überschritten haben, wag nm gr> beachtenswerter er- 
scheint, als im Betriebsjahre »türrnde geschäftliche Momente, 
wie der im Mltrz eingetretene Strike im Ostrauer Kohlen- 
revier, die Betriebseinstellung der Kanzendorfer Zuckerfabrik 
und der abnorm regenreiche Sommer, sich geltend machten 
nnd eiuo lebhaftere Verkehrsentwickelung abträglich beein- 

Es betrogen: 

für 189« fltr 1*95 

Die Geaammteinnahroen . fl. 410.903 67 fl 393.952 31 

. Gesammtaasgaben . „ 1 92001 -72 . 180.817-92 

Demnach verbleiben . . fl. 218.901 95 fl. 213.134 39 
Hievon wurden zur Ver- 
zinsung und Amorti- 

«irung der Prlm itJlts- • 

Obligationen verwendet . 7S.5.YV — . 7S.475" — 

Somit erübrigt ein ReSn- 

erlrägnüi von ... II. 143.346 95 fl. 137.659 39 
Hievon ab : 
Kür den Rexerv&fonds n. 

die Verwaltungsiatus- 

Tantieme . . . . „ 2» 669-38 . 27. '.31 86 
wonach verbleiben . . 11. 114 677 57 II. 1)0 127 53 
und zuzüglich de* Ueber- 

trages vom Vorjahre von „ 23.005-10 » 21.627 57 

Zusammen . . fl. 137.68267 fl 131.75510 
zur Disposition der Generalversammlung. Dieselbe beschluss 
hievon fl. 1 12.375 zur Auszahlung einer 7 a , 4 \ igen Divi- 
dende zu verwenden und den Rest von fl. 25.307-67 auf 
neue Rechnung vorzutragen. 

Im Personenverkehre worden 414.315 Reisende, im 
Gepäcks- und Eil gut verkehre 747"8 t und im Last verkehre 
274.5311t Frachtgüter und 120 623-3 t Kohl* befördert. 

Geleistet wurden: 6 612.517 Personenkilnmeter und 
3,905.795-9 Netto-Tonnenkilometor. 

In der Generalversammlung am 15. Mai I. 3. wurde 
dem Verwaltnnrsrathe das Absolttlorium ertheilt und wurden 
die ausscheidenden Verwiiltuiigsrathsiiiitglieder Regierungsrath 
W. Ast nnd David Kitter v. Guttnann wiedergewählt. 



0LIII5 - NACIIItlCHTKN. 

Berieht Iber dl« Kxeurslon naeh Leoben nnd KWnerz 
am 17. nnd 18. Janl 1897. Schon so luanchesmsl war Steiermark 
das Ziel der Clnbanafluge gewesen und wiederum rief das Excursion«- 
nnd Geselligkeit* - Comit* die Clubgeuosscu dahin, in das Land mit 
den prächtigen Wäldern und Bergen, mit den ssftgrnueii Matten, in 
die von jedem Naturfreunde immer wieder gerne gesehene Steiermark. 
Diesmal war der Reisezweck — wenigstens in erster Linie — nicht 
Unterhaltung und Geselligkeit, sondern war wissenschaftlicher Natnr, 
es galt, die Bahn Vordeniherg— Eisenerz nnd die Werke der Alpinen 
Moutan-Üesellaehaft am Erzberge in Augenschein so nehmen, aber 
trotzdem hatte die Excnrsiun nicht« an sieh von der Nüchternheit der 
Gelehrsamkeit. Sie machte auf alle Tbeilnebmer den nachhaltigsten 
Eindruck, denn nie vereinigte in »ich die Bclhalignng wissenschaft- 
lichen Strebens und die Bewunderung der grosnartigeu Natnr. welche 
dnrrb die zslilreicheu Bergkuppen des Leohen • Eiseneizer Oebiete* 
dargeboten wird. Wenn dazu noch das Geftlhl trat, dass man sich 
in der angenehmen Oesellsebaft befreundeter Clnbgenossen und d^r 
vielen liebwerten (iänte befand das* Alles in Ordnung verlief. Allen 
klappte und wühl Jrder voll befriedigt wurde, dann lasst sich die 
Empfindung der Keimenden in die einfachen und doch so vielsagenden 
Wort«: „Schon war '»" zusammenfassen und inuss zugestanden wer- 
den, das* die dem Excursioua Comile gezollten Lobeserhebungen keine 
unverdienten waren. 

Anfangs hatte e» den Anschein, als wollte das alte Werter- 
pech, d*s uns schon so manchen Ausflug beeinträchtigt hatte, auch 
diesmal wieder das Vergnügen stören; nm die Mittagszeit des 17, 
als »ich die Reiselheilnehmer — über IMu an der /.nhl — am Sttd- 
babnhofe versammelter, hallten »ich die Wolken zusammen nnd unter 
leirbtem Regen, der bald heftiger wurde, bald etwa« nachlieas. wnrde 

EUsenlBum. Uaraaairafc« and Vrriafc da* Club 
Aaurr. Klaantalin KoamMa. 



die Fahrt nach Leoben unternommen, wo wir um 7 Uhr 20 Min. 
Abends, sehr prompt und bequem durch den von der Sudbahn bei- 
gestellten Separatschnellzng geführt, anlangten. Der Bahnhof war be- 
kränzt nnd beflaggt nad der ßtationsvorstand von Leoben, Herr Ca- 
mino Edler von Banmbaeb, begrttsste im Vereine mit dem Local- 
Cotniie. das sich unter Führung der Herren Penk) und Lichten- 
ste r n constitnirt hatte, die rasch dem Zuge entstiegene Schaar der 
Reisenden. Unter Führung der einzelnen Coniite' -Hitglieder begaben 
sich Alle in die einzelnen Gasthofe, denen sie zugewiesen waren, nm 
sich hernach wieder im Hotel zur Post, wo der beabsichtigte Com- 
mers stattfand, zusammenzufinden. 

Zu dem Commerse hatten sieh ausser dem Bürgermeister von 
Leoben. dem rühmlich bekannten Herrn Dr. Bnebuittller und dem 
Leobner Gesangvereine, der sich eorporativ betheiligte, eine grosse 
Anzahl von Gasten eingefunden, die namentlich anzufahren der znr 
Verfügung stehende Raum nicht zulässt; es gentige die Consta timog, 
dass Vertreter aller Aemter nnd Behörden in Leoben, sowie der 
Montan -Gesellschaft, ein grosser Theil der Leobner Bürgerschaft, so- 
wie eine ansehnliche Officiers-Gesellscbaft den Saal bis anf den letzten 
Platz fällten. Zoerat begrUsste der Leobener Gesangverein mit den 
nutcr rauschendem Beilall esecutirten Liedern .Grttss Gott im grünen 
Steirerland" und .Unser Steirerdiarndl" die Wiener Reisegesellschaft, 
welche insbesondere einem Leobauer Solisten, Herrn Dali, ftlr seine 
prachtige Jodlerknnst reichen Beifall spendete. Hierauf ergriff Bürger- 
meister Dr. B o c h m 0 1 1 e r das Wort, um die Gaste namens der 
Stadt willkommen tu beisseo, welche beide Begrünungen durch den 
Club-Präsidenten Herrn Ministerialrat^ Baron Buschman erwidert 
wurden, der der alten Bergstadt Leoben ein „Glückauf** brachte. 
Bureau- Vorstand Klein, der Obmann des Ezcursions-Comites, erhob 
da* Glas anf das Wob] des Leobener Gesangvereines, für den in 
markigen, zum Herzen gehenden Worten dessen Vorstand Herr 
Kipfel erwiderte. Er aagte. dass die Leobener Säuger stets nnd 
gerne das deutsche Lied in den Dienst der nationalen Sache, der 
Wobithiltigkeit und der Freundschaft stellen und trank auf die Bahn- 
rerwaltungen Oesterreichs uud die Beamtenschaft. Zwischen den ein- 
zelnen Beden brachten das Udel - Quartett und die Abordnung des 
Wiener Mannergesangvereines, welche sich in Bethätigung der alten, 
zwischen ihnen und dem Club bestehenden Freundschaft dem Aus- 
flüge angeschlossen hatten, theils ernste, theils heitere Vortrage, 
wurden liiefnr mit lebhaftestem Händeklatschen belohnt nod auch in 
Toasten gefeiert, welche seitens des (Mel-Qnartette* der Tenorist 
I>r. 8 1 i g I e r, seitens des Gesangvereines Herr Schneiderhan 
erwiderten. Es folgte noch eine Reihe von Toasten, von denen jener 
auf das Local - Comile, insbesondere auf die Herren P e n k 1 und 
Lichtenatern, aufs Lebhafteste acclamirt wnrd». und spät in 
der Nacht bei vorgerückter Stunde und Stimmung schioss der Commcrs. 

Frühzeitig am nächsten Morgen wurde die Reise auf den Erz- 
berg, mitten in's Herz der Berge, fortgesetzt. Ein kahler Wind 
machte die in Folge der gekürzten Schlafenszeit etwas übernächtigen 
Reisenden erschauern, hatte aber die gute Wirknug. dass er die 
dichten Wolkenschleier, die deu Himmel erfüllten, »ertheilte. so das« 
die Sonne mit ihrem Glänze die prächtige Bergwelt, zum Theile mit 
dem Heize frischen Scbueei ausgestattet, verschonte. In Prebichl, 
dem höchsten Punkte der Hahn Vordernberg— Eisenerz, wurde der 
Zog verlassen, nm mit der Förderbahn der Montan-Oesellschaft durch 
die pittoreske, stets wechselnde Landschaft, nach dem Vordernberger 
Berghause zu fahren. Nachdem dort ein Imbiss eingenommen worden 
war, wurde die Gesellschaft zur Wegstolleubank geführt. Von wo ans 
den zu Ehren des Club veranstalteten grossen Sprengungen beige- 
wohnt wurde. An allen Ecken und Huden der Terrassen des Erzberges 
hllrte man das Krachen uud sah nuter intensiver Raucheutwickeluug 
die losgelösten Massen zu Thal stürzen, der ganze mächtige Berg 
schien zu erbeben und bis in ssine Grutidvesten erschüttert. 

Nachdem die Stellen, wo die Sprengungen stattgefunden hatten 
und die Materiatftlrderanlagen einer genanen Besichtigung unterzogen 
waren, wurde in das Karharahans gewandert, wo der bekannte Ga«t- 
wirth B il c e 1 1 o n i das gemeinschaftliche Mittagessen hergerichtet 
hatte. Unter den Klängen der Bergcapelle wurde dasselbe einge- 
nommen, der leurig schimmernde Chianti nnd der schäumende Asti 
beflügelten die Zungen uud so mancher Toaat wurde ausgebracht, 
wohti inshesuhdere des Bcrgdirectors Herrn 8e diu eck in wärmster 
■ Weise gedacht wurde; stich die Presse, »eiche durch Voranseigen 
des Clubaustliige* und dun h Entseuduug mehrerer Vertreter zum Auf- 
finge selbst ihre Antheilnahwc bewiesen hatte, erhielt die geziemen- 
den Onnkesworte. Nachdem noch die Wiener Sänger im Freien hei 
der Barbara - Capelle einige Lieder zum Besten gegeben, wurde am 
3 Uhr unter Vorantritt der Bergcapelle der Abstieg nach Eisenerz 
angetreten, wo es vor dem Gebäude der Berg- nnd Hnttenverwaltuug 
noch zu lebhaften Ovationen für den Bergdirector Sedlacek kam. 
Pünktlich um »,.- 4 4 Uhr verlicss der in Eisenerz wieder be- 
stiegene Separaisug unter den Klauben der Bergcapelle die Station 
und brachte »eine liisxsseii wohlbehalten und in vollster Befriedigung 
, «her den Ausflug hin 11 Uhr Nachts wieder nach Wien. 

Dr. F. 

Druck von K. apies * Co 
Wien, V. Bazirk, Straussaagasa* Kr. IS. 



Für ili* ltaUction verantwortlich; 
Dr Frwia HilMhar 
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lieber Eisenbahn-GenossenscüaiteD. 

Von Dr. Fran« Hilscher. 
(Sohlnss in Nr. 19.) 

Der Anlass zur Bildung einer solchen Genossenschaft 
ist dann gegeben, wenn eine Localhahn, die im Interesse 
mehrerer Gemeinden liegt, gebaut werden soll und wenn 
die Gemeinden ans irgend welchen Gründen den Bau und 
Betrieb nicht in „eigener Regie" führen wollen. Ein 
Unternehmer wird sich in solchen Fällen, wenn die Er- 
tragfähigkeit der Bahn nicht völlig sicher ist, wohl 
meistens nnr dann finden lassen, wenn ihm für den 
Ausfall von der landesüblichen Verzinsung seines Capitales 
bis zu irgend einer Grenze ein Ersatz geboten, mit an- 
dereti Worten, die Garantie geleistet wird, dass ihm eine 
bestimmte Verzinsung aus der Unternehmung unter allen 
Umständen durch Zuschüsse seitens der Betheiligten ge- 
währleistet ist. Der Fall unterscheidet sich principiell 
nicht von der Subvention der Haupt- und Nebenbahnen 
durch den Staat; nur liegen die Verhältnisse einfacher. 8 ) 

Die Form der zu solchen Zwecken zu schaffenden 
Eisenbahn-Genossenschaften kann keine andere sein als 
eine mit Zustimmung, nötigenfalls unter Zwang des 
Landtages gebildete Vereinigung der interessirten Gemein- 
den zu dem Zwecke, einem Unternehmer die den Ver- 
hältnissen entsprechende Garantie zu leisten, gegen even- 
tuelle Participation am Gewinne. 

Hiezu istnöthig: 1. Die Organisation der Genossen- 
schaft (Mitglieder, Vertretung etc., kurz das Statut); 
2. die Bestimmung der Kosten-, bezw. Gewinnantheile der 
einzelnen Gemeinden; 3. die Vertheilung der Kosten-, 
bezw. Gewinnantheile auf die einzelnen Gemeindemit- 
glieder; 4. die Bestimmung der Art nnd Höhe der Ga- 
rantie; 5. Bestimmungen über die Autbringung der Kosten 
durch die einzelnen Gemeinden; 6. Bestimmungen über 
die sonstigen Beziehungen zum Unternehmer. 



*) Vergl. G r obi : Die Subventionen tot Privatbahnen, Seite 26 ff. 
Die in diesem treffliehen Werke dargestellten Grundsätze gelten aneb 
fflr unsere Verbaltnisse, daher von einer Entwicklung derselben ganz 
abgesehen werden kann, zumal es sich hier um die Aasgestaltung 



Viel complicirter gestaltet sich die Sache, sobald 
die interessirten Gemeinden die Bahn in eigener Regie 
bauen nnd betreiben wollen, wenn also eine sogenannte 
Eigen thümer- Genossenschaft gebildet werden muss. Eine 
die Organisation der Genossenschaft zwar nicht principiell 
tangirende, wohl aber noch mehr complicirende Modifikation 
liegt dann vor, wenn der Bau in eigener Regie geführt, 
der Betrieb aber verpachtet werden soll. 

Zu den wie bei der Garantie Genossenschaft wesent- 
lich gleich zu regelnden Punkten (sub 1, 2, 3 und ö) 
tritt hier noch die Frage der Finanzirung hinzu. Die 
Art und Weise der Aufbringung des Baucapitales und 
seiner Verzinsung ist bei der Eigenthümer-Genossenschaft 
das ausschlaggebende Moment. Von ihrer entsprechenden 
Regelung hängt die Möglichkeit der Bildung solcher 
Genossenschaften, ihr Gedeihen, die Sicherheit der 
Gläubiger, kurz alles ab. Allerdings ist aber gerade die 
Finanzirung eines Bahnunternehmens eine Frage, die sich 
nicht schematisch lösen lässt, die von hunderterlei Um- 
ständen abhängt. 

Ich will nun die aufgezählten massgebenden Punkte 
der Reihe nach näher erörtern. 

Bezüglich der Organisation ist bei beiden Arten der 
Eisenbahn - Genossenschaften die wichtigste Frage: in 
welcher Weise ist das Zwangsprincip durchzuführen, und 
zwar in zweifacher Richtung: einmal der Zwang zum Bei- 
tritt, dann der Zwang zum Verbleiben in der Genossen- 
schaft. 

Ich muss abermals auf den Begriff: „ Interessent 
einer Localbahn" zurückgehen. Interessent ist Derjenige, 
dessen wirthschaftliche Zwecke durch eine Local- 
bahn befriedigt werden. Es kommt also darauf an, ein 
Verlähren aufzufinden, dnreh welches klargestellt wird, 
ob und in welchem Masse wirthschaftliche Zwecke einer 
Gemeinde gefördert werden. 

Das kann nur eine von einem sachverständigen 
Organe vorgenommene Untersuchung der Productions-, 
Bedarfs- nnd Verkehrsverhältnisse der von der in Aus- 
sicht genommenen Bahn durchzogenen Gegend seiu. Als 
Organ hätte eine Commission zu fungiren, bestehend 
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aus einem Delegirten des Landes-Eisenbahnamtes, einem 
Delegirten der Handel»- und Gewerbekammer und einem 
Delegirten des Landes-CuUnrrathea oder einer äquipariren- 
den Vertretung der landwirtschaftlichen Interessen unter 
Vorsitz des Bezirkshauptmannes. Einzusetzen wäre diese 
Commission von der politischen Landesbehörde über Ein- 
schreiten von wenigstens der Hälfte der von der Bahn zu 
berührenden Gemeinden. Das Verfahren müsste in fol- 
gende Abschnitte zerfallen : 

1. Die selbstständige Untersuchung aller ein- 
schlägigen Momente durch die Commission mittelst stati- 
stischer Aufnahmen, Augenschein, obliga lorischer Berichte 
der Gemeinden, grösserer Prodncenten und Consumenten, 
und anderer nach den Umständen tauglichen Mittel und 
der systematischen Verarbeitung de« gewonnenen Materiales 
zu positiven Antragen. 

2. Bekanntmachung dieser Ergebnisse und Antrüge 
und mündliche Einvernahme aller Opponenten, deren Ein- 
wendungen und Ergänzungen Kotort klargestellt werden 
mflssten. 

3. Berathnng und Abstimmung durch eine Versamm- 
lung der Vertreter aller als Interessenten durch die 
Commission ermittelten Gemeinden. Sollte sich eine so 
als Interessent ermittelte Gemeinde weigern, diese Ver- 
sammlung zu beschicken, so wären ihre Interessen 
durch einen stimmberechtigten Vertreter des Landes- 
Ausschussee wahrzunehmen. 

4. Endgiltige Entscheidung im Gesetzeswege durch 
den Landtag sowohl tlber die Notwendigkeit der Bildung 
einer Eisenbahn - Genossenschaft als Ober die Einwinde 
der widerstreitenden Gemeinden mit der Wirkung, dass 
diese bei Verwerfung ihrer Einwendungen der Genossen- 
schaft beitreten müssen. 

Dieses für beide Arten der Eisenbahn - Genossen- 
schaften gleiche Verfahren der Ermittelung der Inter- 
essenten wäre wohl etwas umständlich, böte aber die 
Gewißheit sorgfältigster Wahrung aller Umstände, zu- 
gleich die verlässlichste Grundlage für die Ausgestaltung 
der Bahn genau nach dem vorhandenen Bedürfnisse und 
ermöglichte zugleich die eingehendste Kenntnis der wirt- 
schaftlichen Entwicklung, bezw. Entwicklungsfähigkeit 
der ganzen Gegend. 

Von den Kosten des Verfahrens wären nur die 
Diäten der Delegirten der Handels- und Gewerbekammer 
und des Landes • Culturrathes und die Druckkosten des 
Commissionsberichtes dem Banconto der Bahn anzulasten. 
Für die Correspondenz hätte der Staat Portofreiheit zu 
gewähren. 

Die Vertretung der ( Jenossenschaft nach ansäen 
hatte aus je einem Mitgliede der betheiligten Gemeinde- 
vertretungen zu bestehen. 

Exeentivorgane wären bei der Garantie-Genossen- 
schaft nicht nöthig, weil sämmtliche Vorarbeiten über Auf- 
forderung des Vorstandes der Genossenschaft unentgelt- 
lich von dem Unternehmer geleistet werden müssten, so 
dass die Genossenschaft*- Vertretung dieselben nur zu 



prüfen hätte, eventuell nach einer vorherigen sachver- 
ständigen Vorprüfung durch das Landes-Eisenbahnamt. 

Gesetzlich wäre ferner das Recht, bezw. der Zwang 
zum Beitritt, sowie das Recht zum Austritt aus den 
Genossenschaften nach seinen Voraussetzungen und Wir- 
kungen festzustellen, die nähere Ausführung natürlich dem 
Statute vorzubehalten 

Was den erzwungenen Beitritt anbelangt, so bleibt 
nur die Frage nach den Zwangsmitteln noch offen. Die 
Beitrittserklärung und die Theilnahme an den Verhand- 
lungen des Genossenschafts-Vorstandes wäre dadurch zu 
sichern, dass bei Verweigerung dieser Handlungen durch 
die normale Gemeindevertretung ein Sequester ad hoc 
bestellt würde und dieser namens und mit voller Wirkung 
für die Gemeinde die betreffenden Handlungen vorzu- 
nehmen hätte. Die Hereinbi ingung der Kosten wäre aut 
dieselbe Art zu erzwingen, wie die der Landesumlagen. 

Das Recht des Beitrittes muss sowohl anfänglich 
bei der Begründung der Eisenbahn - Genossenschaft als 
auch späterhin während des Bestehens allen Interessenten 
gewahrt sein. 

Das Verfahren zur Ermittelung einer nachträglichen 
Interessirtheit müsste ähnlich, aber viel einfacher ge- 
staltet sein. Schwierigkeiten ergeben sich nur dann, wenn 
in Folge des neuen Interessenten eine Ei-weiterung des 
Bahnnetzes nöthig wäre, deren Regelung wohl oder übel 
dem Uebereinkommen der Betheiligten unter Genehmigung 
des Landes-Ausschusses, bezw. dem Statute überlassen 
werden muss. 

Schwierig gestaltet sich auch die Frage der Regelnng 
eiues erzwungenen Beitrittes solcher Gemeinden, deren 
Interesse erst nach Begründung der Eisenbahn-Genossen- 
schaft erkannt wird oder sich entwickelt Die Schwierig- 
keit liegt hier in der Vertheilung der Kosten pro prae- 
terito et pro futuro. Es ist jedenfalls derselbe Massstab 
anzuwenden, wie bei der Vertheilung der Kosten über- 
haupt unter den ursprünglichen Mitgliedern. (Vergleiche 
das Folgende.) 

Ueber die Regelung des Rechtes zum Austritte wurde 
bereits eine Audeutung gemacht. 

Für die Vertheilung der Kosten, bei der Ga- 
rantie-Genossenschaft natürlich der ausbezahlten Garantie, 
müssen entsprechend der Zusammensetzung der Genossen- 
schaft zwei Stadien unterschieden werden: die Vertheilung 
der Garantiesumme auf die einzelnen Gemeinden (Mitglieder 
der Genossenschaft) und die Vertheilung der Gemeinde- 
beiträge auf die Geraeitide-Angehörigen. Für diese Ver- 
tlioilungen findet sich nach dem neuen Steuergesetze ein 
Anhaltspunkt in dem Verhältnis der Summen der in den 
einzelnen Gemeindeu vorgeschriebenen Personal-Einkom- 
mensteuern. Denn erfüllt die Bahn ihren Zweck, die 
Wiithschaft der Gemeinde zu fördern, so muss diese För- 
derung in dem Einkommen der Gemeinde Angehörigen und 
mittelbar auch in dem Einkommen der Gemeinde selbst 
zum Vorschein kommen. 
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Und unter der begrifflichen notwendigen und rich- 
tigen Voraussetzung, dass die Wirkungen einer Localbalin 
für jeden Einzelnen im Verhältnis zu seiuer Wirtschafts- 
führung stehen müssen, und ferner, dass die neue Ein- 
kommensteuer die verhältnismässige wirtschaftliche Lei- 
stungsfähigkeit richtig zum Ausdrucke bringt, ist auch 
für die Snbtheilung der Gemeinde- Contingentt- auf die Ge- 
meinde-Angehörigen das Verhältnis ihrer Personal-Einkom- 
menstener die richtige Basis. 

Sollten sich Eingänge für die Genossenschaft ergeben, 
so raüsste natürlich die Auftlieilnng nach dem gleichen 
Verhältnis erfolgen, wenn nicht die Anlegung von Reserve- 
fonden und ähnlichen vorgezogen werden müsste. 

Ganz derselbe Anftheilungsmodus hat auch für die 
Eigen thümer- Genossenschaft Anwendung zu finden und 
zwar sowohl bezüglich des Anlagecapitales, als auch eines 
etwa sich einstellenden Betriebsdeficites. 

Der Kernpunkt der ganzen Frage der Eisenbahn- 
Genossenschaften bildet jedoch die Finanizrung : die Auf- 
bringung der Mittel vornehmlich bei der Eigentümer- 
Genossenschaft. Bei der Garantie-Genossenschaft wird sich 
wohl eine Schwierigkeit bei der Beschaffung der Garantie- 
summe, die ja niemals eine bedeutende Höhe er- 
reichen kann, nicht ergeben. Denn sollten die Gemeinden 
nicht über flüssige Barbestände verfügen, so wird die 
Aufnahme eines kurzfristigen Darlehens nicht schwer sein, 
da ja die Deckung durch die Umlagen in kurzer Zeit 
eingehen muss. 

Ganz anders jedoch bei der Beschaffung des Bau- 
capitales durch eine Eigentümer Genossenschaft. Denn 
hier müssen bedeutende Summen aufgebracht werden, 
welche auf eine ziemlich lange Zeit verzinst werden müssen 
und nur allmälig amortiairt werden können, deren Deckung 
in den Beitragen der Genossenschaften nur in kleinen 
Beträgen und in vielen Raten eingeht, für welche über- 
dies eine reale Sicherheit geschaffen werden muss, damit 
das Capital überhaupt der Genossenschaft zur Verfügung 
gestellt wird — denn dass der Weg der Creditbenützung 
eingeschlagen werden muss, ist ja feststehend. 

Da sind nur zwei Wege möglich: Entweder muss 
die Genossenschaft direct an den (Kreditmarkt herantreten 
und auf ihren Namen lautende Schuldverschreibungen 
emittiren, oder eine bestehende Bank benütaen und diese 
dann Creditpapiere ausgeben. 

Der erste Weg ist im Interesse des öffentlichen 
Credites und des Marktes, der dann leicht durch eine 
Menge kleinster Papiere überschwemmt würde, sicherlich 
zu verwerfen. Daher bleibt nur der zweite Weg zu em- 
pfehlen. Das ist hente iu Oesterreich umso leichter, als 
wir ja Creditinstitute haben, welche diesen Zweig des 
Bankgeschäftes zum Hauptinhalt ihrer Thätigkeit gemacht 
haben, und als in einigen Ländern bereits Laudesbanken 
bestehen, denen statutenmässig ebenfalls solche Geschäfte 
gestattet sind. Ich würde insbesondere die Benützung von 
Landesbanken empfehlen, weil in solchen die grösste Ge- 
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währ für strengste Censurirung einerseits und Förderung 
des Bedürfnisses anderseits gegeben erscheint. 

Diesen Banken wäre zu gestatten, für den Betrag 
des benötigten Baucapitales Pfandbriefe auszugeben, 
welche auf das Institut als Schuldner lauten und nur in 
der Subverpfäudung ihrer Forderung und Sicherheiten 
die Beziehung zur Eisenbahn - Genossenschaft enthalten 
dürften. 

Die Sicherheit, welche die Eisenbahn-Genossenschaft 
der Bank zu leisten hätte, bestünde in der Verpfändung 
der Bahn als solcher und aller Einkünfte der Eisenbahn- 
Genossenschaft an die Bank. Dass diese Verpfändung im 
Eisenbahnbuche durchzuführen wäre, ist selbstverständlich. 

Entwarf eines Gesetzes über Eisenbahn-Genossen- 
schaften. 

§ 1. Die Bestimmungen dieses Gesetzes haben An- 
wendung zu finden auf Vereinigungen von Gemeinden, 
welche die Sicherstellung von Localbahnen bezwecken, die 
zur Förderung der wirthschaitüchen Zwecke ihrer Mit- 
glieder bestimmt sind, entweder mittelst eigener Bau- 
und Betriebführung oder Gewährleistung von Zinsen- 
garantieu an sonstige Unternehmer. 

§ 2. Zur Gründung einer Eisenbahn-Genossenschaft 
ist erforderlich: 

1. Die Zustimmung des Landes - Ausschusses ; im 
Falle der Ausübung eines Zwanges zum Beitritt (Art. 4) 
ein Landesgesetz. 

2. Die Annahme einer sachlichen Genossenschafts- 
firma. 

3. Die Zusage der Erteilung der Eisenbahn - Cou- 
cession seitens der Regierung. 

4. Die schriftliche Abfassung des Genossenschafts- 
vertrages (Statuts). 

.V Die Eintragung der Firma, sowie des Vertrages 
in das Eisenbahn-Genossenschafts-Register. 

§ 3. Der Beitritt zur Eisenbahn-Genossenschaft ge- 
schieht durch ordnungsmässig ausgefertigte schriftliche 
Erklärung der einzelnen Gemeinden. 

§ 4. Der Beitritt zur Eisenbahti-lrenossenschaft kann 
einer Gemeinde durch Landesgesetz auferlegt werden, 
wenn die Notwendigkeit der Errichtung einer Eisenbahn- 
Genossenschaft und die Notwendigkeit des Beitrittes 
der betreffenden Gemeinde durch das im § 5 dieses Gc- 
j setzes geregelt« V erfahren festgestellt wurde. 

§ . r >. Im Falle der Verweigerung des Beitrittes zur 
Eisenbahn - Genossenschaft seitens einer vermutlich zu 
den Interessenten der Localbahn gehörenden Gemeinde, 
ist über Einschreiten von mindestens der Hälfte der von 
der zu erbauenden Mahn durchschnittenen Gemeinden durch 
i die politische Landesstelle eine Commission einzusetzen, 
welche aus dem k. k. Bezirkshauptmanue als Vorsitzen- 
den und je einem Delegaten des Landes-Eisenbahnamtes, 
der Handels- und Gewerbekammer und des Laudescultur. 
rathes, bezw. einer ähnlichen Vertretung landwirtschaft- 
licher Interessen zu bestehen hat. 
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Die Commission hat eine eingehende Untersuchung 
der Productions-, t'onsum- und Verkehrsverhältnisse der 
von der in Aussicht genommenen Localbalin zu berühren- 
den Gegend anzustellen durch statistische Aufnahmen, 
Augenschein, Berichte der Gemeinden, grösserer Pro- 
ducenten und Consumenten, deren Einsendung von ihr 
durch Ordnungsstrafen bis zu fl. 1000 erzwungen werden 
kanu, und durch andere tangliche Mittel. 

Das gewonnene Material bat die Commission zu 
einem systematischen Berichte zusammen zu fassen und 
auf «rund desselben jene Gemeinden zu bezeichnen, 
welche als Interessenten zn betrachten sind und in welchem 
Masse sie interessirt erscheinen. 

Dieser Bericht ist auf geeignete Weise zu veröffent- 
lichen und zur Anhörung aller Opponenten durch die 
Commission für jede Gemeinde ein Termin zu bestimmen. 
Die erhobenen Einwendungen sind, soweit thunlich, sofort 
klarzustellen, worauf jede einzelne Gemeinde einen 
gemeindeordnnngsmässigen Beschluss über ihren Beitritt 
zur Eisenbahn - Genossenschaft zn fassen und dem Vor- 
sitzenden der Commission mitzutheilen hat. 

Zur gemeinsamen Berathung und Abstimmung Uber 
die Gründung der Eisenbahn - Genossenschaft ist von der 
Commission eine Versammlung der Vertreter sämmtlicher 
als Interessenten ermittelten Gemeinden einzuberufen. 
Weigert sich eine Gemeinde an dieser Versammlung theil- 
zunehmen, so sind ihre Interessen bei derselben durch 
einen stimmberechtigten Vertreter des Landes-Ansschusses 
wahrzunehmen. 

Falls sich eine Gemeinde weigert, der Eisenbahn- 
Genossenschaft beizutreten, so ist im Wege eines Landes- 
gesetzes die endgiltige Entscheidung herbeizuführen, 
welcher sich alle Betheiligten fügen müssen. 

Von den Kosten dieses im Verordnungswege noch 
näher zu regelnden Verfahrens dürfen blos die Diäten 
der Vertreter der Handels- und Gewerbekammer und des 
Landes-Culturrathes, sowie die Publicationskosten dein 
Bauconto der Localbalin angelastet werden. 

Im Falle der Ablehnung der Erbauung der Bahn, 
bezw. der Gründung der Eisenbahn-Genossenschaft haben 
die um die Bildung der Commission eingeschritteneu Ge- 
meinden diese Kosten zu tragen. 

§ 6. Die Modalitäten eines späteren freiwilligen Bei- 
trittes znr Eisenbahn - Genossenschaft sind im Statut« zu 
regeln. 

§ 7. Der Beitritt einer Gemeinde kann auch er- 
zwungen werden, wenn das Interesse derselben an der 
Localbahn erst nach Begründung der Eisenbahn-Genossen- 
schaft zutage tritt. Das einzuhaltende Verfahren ist, analog 
dem im § 5 vorgeschriebenen, im Veroidnungswege zu 
regeln. 

§ 8. Das Statut muss enthalten: 

1. Die Firma und den Sitz der Genossenschaft. 

2. Den Gegenstand des Unternehmens, bezw. den 
Zweck der Genosseuschall. 



3. Die Zeitdauer der Genossenschaft, welche in der 
Kegel mit der Concessionsdauer zusammenzufallen hat. 

4. Die Bedingungen des nachträglichen freiwilligen 
oder zwangsweisen Beitrittes zur Eisenbahn-Genossenschaft, 
sowie über den Austritt aus der Genossenschaft. 

5. Die von den Genoasenschaftern zn zahlenden An- 
tlieile an den Kosten, bezw. zu empfangenden Antheile 
an dem Ertiage der Genossenschaft, ferner das Verfahren 
zur Ermittlung dieser Antheile. 

6. Die Grundsätze der Rechnungsführung und Bilanz- 
Aufnahme. 

7. Die Art der Wahl und Zusammensetzung der 
Genossenschaftsvertretung und die Formen für die Legiti- 
mation der Mitglieder, sowie der Stellvertreter derselben 
und der Beamten der Genossenschaften, sowie die Ge- 
schäftsordnung der Genossenscbaftsvertretung, in welcher 
stets »ämmtliche betheiligten Gemeinden vertreten sein 
müssen. 

8. Die Bezeichnung derjenigen Gegenstände, welche 
nicht durch einfache Stimmenmehrheit entschieden werden 
dürfen nebst Festsetzung der bezüglichen Abstimmungs- 
erfordernisse. 

9. Die Art und Weise der Bekanntmachungen. 

10. Die Angabe über die Haftung der Genossen- 
schafter. 

11. Die Benennung der Mitglieder der ersten Ver- 
tretung oder derjenigen Personen, welche die Kegistrirung 
der Genossenschaft zu erwirken haben. 

12. Die Formen der Abänderung des Statutes, zu 
welcher die vorherige Genehmigung des Landes-Asusschusses 
einzuholen ist. 

13. Die Regelung aller Beziehungen zu einem Unter- 
nehmer, welcher die Localbahn baut oder betreibt 

§ 9. Das registrirte Statut muss im Auszuge ver- 
öffentlicht werden, welcher zu enthalten hat: 

Ausser dem Datum des Statutes noch die in Punkt 
1, 2, 3, 9, 10 uud 11 des § 8 enthaltenen Angaben. 

§ 10. Das Eisenbahn -Genossenschafts- Register ist 
von demjenigen Gerichtshofe I. Instanz zu führen, welcher 
laut § 10 des Gesetzes vom lit. Mai 1874, R. G. Bl. Nr. 70, 
znr Führung des Eisenbahnbuches für die küuftige Local- 
bahn competent ist, bezw. wäre, wenn alle Erfordernisse 
behufs Anlegung eines Eisenbahnbuches vorhanden wären. 

Hinsichlich dieses Registers gelten die im Handels- 
gesetzbuche in Bezug auf das Handelsregister gegebenen 
Bestimmungen. 

Bezüglich seiner Führung und der registrirungspflich- 
tigen Thatsachen sind im Verordnungswege die nöthige n 
Bestimmungen zu erlassen. 

§ 11. Vor erfolgter Genehmigung nnd Eintragung 
in das Eisenbahn -Genossenschafts -Register besteht die 
Eisenbahn-Genossenschaft als solche nicht. Wenn vor er- 
folgter Genehmigung und Eintragung im Namen der Eisen- 
bahn-Genossenschaft gehandelt wird, so haften die Han- 
delnden persönlich und solidarisch. 
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§ 12. Ein Reschluss auf Abänderung des Statutes 
bat vor der Eintragung in das Eisenbahn- Grnossenschafts- 
Register keine rechtliche Wirkung. Diese Eintragung 
nius3 vollinhaltlich veröffentlicht werden. 

§ 13. Die Eisenbahn -Genossenschaft kann unter 
ihi-er Firma Rechte erwerben und Verbindlichkeiten ein- 
gehen, vor Gericht klagen und geklagt werden. Ihr ordent- 
licher Gerichtsstand ist bei dem Gerichte, in dessen Be- 
zirk sie ihren Sitz hat Eide namens der Eisenbahn-Ge- 
nossenschaft werden von dem Obmanne der Genossen- 
schaftsvertretung geleistet. 

§ 14. Betreibt die Eisenbahn -Genossenschaft eine 
Localbahn selbst, so ist sie bezüglich dieses Betriebes als 
Kaufmann im Sinne des Handelsgesetzbuches zu behandeln, 
mit der Ausnahme, dass die Eintragung in das Handels- 
register entfällt. 

§ 15. Der Eisenbahn-Genossenschaft steht insbesondere 
das Recht zu, zur Deckung von übernommenen Garantie- 
verpflichtungen kurzfristige Anleihen im Betrage der 
Jahresgarantie bei einem öffentlichen Geldinstitute aufzu- 
nehmen, gegen die Verpflichtung der Rückzahlung nach 
Eingang der diesbezüglichen Genossenschaitsbeiträge, 
welche gesetzlich für diese Verbindlichkeit verpfändet sind. 

Sie ist insbesondere berechtigt, zur Beschaffung der 
Bau- und Investitionskosten bei öffentlichen Geldinstituten 
Anleihen aufzunehmen, welche durch Verpfändung der 
genossenschaftlichen Localbahn, sowie der Einkünfte der 
Eisenbahn-Genossenschaft aus den Genossenschaftsbeiträgen 
zu fundiren sind. 

§ 16. Die Ausgabe von Pfandbriefen nnd Theilschuld- 
Verschreibungen und verzinslichen Cassaanweisungen ist 
den Eisenbahn Genossenschaften nicht gestattet. 

§ 17. Jeder Eisenbahn-Genossenschaft ist ein von 
der politischen Landesstelle ernanuter Commissär beizu- 
geben, welcher über die genaue Erfüllung der ihr oblie- 
genden Verpflichtungen und Einhaltung der Gesetze, Ver- 
ordnungen und Statuten zu wachen hat. Derselbe hat, 
falls die Eisenbahn - Genoasenschaft den Betrieb der Local- 
bahn selbst führt, auch die Function eines landesfürst- 
liehen Commissärs bezüglich dieser Localbahn zu erfüllen. 

§ 18. Zur Beschlussfassung über die Bilanz sind 
sä rumtliche Mitglieder der Gemeindevertretungen (Geraeinde- 
rath) aller der Eisenbahn -Genossenschaft angehörenden 
Gemeinden von der Gennossenschattsvertretnng einzuberufen. 

Ueber die Geschäftsordnung dieser Versammlung 
sowie über weitere ihrer Beschlussfassung vorzubehaltende 
Gegenstände hat das Genossenschafts-Statut die nöthigen 
Anordnungen zu enthalten. 

§ 19. Das Rechtsverhältnis der Genossenschafter 
untereinander richtet sich nach dem Statute. Letztei es darf 
von zwingenden Bestimmungen dieses Gesetzes nicht ab- 
weichen 

§ 20. Jeder Genossenschafter hat einerseits das 
Recht, auf den bei seinem Eintritte in die Kisenbahn- 
Genossenschaft festgesetzten Antheil an dem Vermögen 
der Genossenschaft und andererseits die Pflicht, die bei 



seinem Eintritte oder später durch Genossenschaftsbeschlnss 
festgesetzten Beitrage zu bezahlen. 

§ 21. Beiträge sind derart zu berechnen, dass die 
ganze erforderliche Summe (einmalige oder Jahresbeitrag) 
nach dem Verhältnis der den Mitgliedern jeder betheiligten 
Gemeinde in summa vorgeschriebeneu staatlichen Personal- 
Einkommensteuer auf die Genossenschaftsmitglieder vei- 
theilt wird. 

§ 22. Die der Eisenbahn-Genossenschaft angehörenden 
Gemeinden haben das Recht^ den auf sie entfallenden 
Genossenschaftsbeitrag von den Gemeindebewohnern, welche 
mindestens seit einem halben Jahre in der Gemeinde sich 
ständig aufhalten, durch Umlagen hereinzubringen, deren 
Höhe durch Repartition des ganzen Betrages auf alle der 
staatlichen Personal-Einkommensteuer unterliegenden Ge- 
meinde-Angehörigen nach Verhältnis der vorgeschriebenen 
Personal-Einkommensteuer zu berechnen ist. 

Diese Umlagen sind bezüglich ihrer Hereinbringung 
anderen Gemeinde-Umlagen völlig gleich zu achten. 

§ 23. Für eine Gemeinde, welche durch Landes- 
gesetz als Interessent der genossenschaftlichen Localbahn 
erklärt ist, sich jedoch weigert, ihren Beitritt zu er- 
klären oder an den Verhandlungen der Genossenschatte- 
Vertretung theilzunehmen, ist über Antrag der Eisen- 
bahn - Genossenschaft und nach Anhörung des Landes- 
Ausschusses von dem Gerichtshofe l. Instanz, bei welchem 
das Eisenbahn-Genossenschafts-Register geführt wird, ein 
Sequester ad hoc zu bestellen, welcher im Namen und 
mit voller Wirkung für die Gemeinde die betreffenden 
Handlungen vorzunehmen hat. 

§ 24. Der Antheil der Genossenschafter an dem 
Vermögen, bezw. an den Einkünften der Eisenbahn- 
Genossenschaft wird nach demselben Verhältnisse, wie die 
Beiträge berechnet. 

§ 25. Ueber die Verzinsung von vei-späteten Bei- 
trägen und nicht behobenen Antheilen, bezw. über den 
Verfall der letzteren zu Gunsten der Genossenschalt hat 
das Statut Bestimmungen zu treffen. 

§ 26. Gemeinden, welche im Sinne der §§ 1 und 7 
zum Beitritte zur Eisenbahn • Genossenschaft gezwungen 
wurden, haben das Recht, aus der Eisenbahn - Genossen- 
schaft gegen vorherige Anzeige an die Genossenscbafts- 
Vertretuug auszutreten, wenn die bei dem Eintritte vor- 
ausgesetzte Förderung ihrer Interessen binnen 3 Jahren 
nach dem Eintritte nicht zu Tage tritt, wenn also nach- 
gewiesen werden kann, dass sie an der genossenschaft- 
lichen Localbahn nicht interessirt ist. Die Anzeige von 
dem beabsichtigten Austritte aus der Eisenbahn-Genossen- 
schaft imtss ein halbes Jahr vor dem Abschlüsse der 
Jahres-Bilanz erfolgen. Der Nachweis der nicht erfolgten 
Förderung ist durch ein Verfahren zu erbringen, welches 
durch die im § 5 vorgeschriebene und durch einen von 
den auszuscheidenden Gemeinden norainirten unparteiischen 
Sachverständigen verstärkte Commission abzuführen ist 

Das Verfahren, sowie die Kostentragung für das- 
selbe sind im Verordnungswege zu regeln. 
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J; 27. Wird das Recht zum Austritte durch das 
Commissioiisverfahren nachgewiesen und der Austritt voll- 
zogen, so sind den ausgeschiedenen Gemeinden alle Kosten 
durch die Eisenbahn - Genossenschaft zu ersetzen, welche 
ihr durch den erzwungenen Beitritt zur Eisenbahn- 
Genossenschaft erwachsen sind. 

§ 28. Die Auflösung der Eisenbahn-Genossenschaft 
erfolgt : 

1. Mit dem Erlöschen der ihr verliehenen Eisen- 
bahn-Concession; 

2. durch Verfügung der politischen Landesstelle im 
Einvernehmen mit dem Landes - Ausschüsse. Sie ist von 
Amtswegen im Eisenbahn - Genossenschafts - Register ein- 
zutragen und zu veröffentlichen. 

§ 29. Die Auflösung ist zu verfügen, wenn die Be- 
lastung der Gemeinden aus dem Titel der Genvssenschatts- 
beiträge mehr als */♦ der übrigen Gemeindelasten beträgt 
und nicht durch Vortheile aus der Genossenschaft ver- 
hältnismässig ausgeglichen wird 

§ 30. Wenn eine solche verhältnismässige Belastung 
(£ 20) einer einzelnen Gemeinde eintritt, kann ihr Aus- 
tritt aus der Genossenschaft durch die politische Landes- 
stelle im Einvernehmen mit dem Landes Ausschüsse ver- 
fügt weiden. 

§ 31. Nach Auflösung der Eisenbahn-Genossenschaft 
erfolgt die Liquidation entweder durch die Genossen- 
schafts - Vertretung oder durch vom Landes • Ausschusse 
vorgeschlagene und von der politischen Landesstelle er- 
nannte Liquidatoren. 

§ 32. Die Vorschriften der §§ 42 bis inclusive - r >0 
und § 52 des Gesetzes vom 9. April 1873, K. G. 131. Nr. 70 
(Vorschriften über Erwerbs- und Wirthschafts-Genossen- 
scluften) haben sinngemässe Anwendung zu finden. 

§ 33. Nach Beendigung der Liquidation werden die 
Bücher und Schrillen der aufgelösten Eisenbahn-Genossen- 
schaft dem Landes -Eisenbahnamte, bezw. Landes-Aus- 
schusse zur Verwahrung übergeben. Die Genossenschafter 
und deren Rechtsnachfolger behalten das Recht auf Hin- 
sicht und Benützung der Papiere und Bücher. 

§ 34. Auf die in Gemässheit dieses Gesetzes errichteten 
Eisenbahn-Genossenschaften findet das Vei einsgesetz vom 
2fi. November 1R'.2, R G. Bl. Nr. 253, keine Anwendung. 

§ 35. Die Eisenbahn - Genossenschaften gemessen 
hinsichtlich aller Correspondenzen und Rechtsacte, welche 
zur ihrer Begründung nöthig sind, Porto-, Stempel- und 
(iebührenfreilieit. 

Falls ihr Erträgnis unter 4 v des Anlagecnpitales 
bleibt, kommt ihnen die Befreiung von der staatlichen 
Erwerbsteuer, bezw. Personal-Einkommensteuer zu. Be- 
stätigungen Uber den Empfang dir Subvention seitens eines 
Bf triebsuntei nehmet s sind ebenfalls gebührenfrei. 

£ :!ti. Mit dem Vollzuge dieses Gesetzes etc.*» 

't Von befreundeter Seite wurde ich aufmerksam gemacht, da« 
im Heft 2, .Jahrg. IfW der Zeitschrift ..Lehen" ein Aufsatz „Kisen- 
hihii-GenuKsen^h.iften- ven Fr. v. Weich^Olun enthalten ist. 
Eiuc Berackskhtigmip desselben wxt leider nicht mehr möglich. 



Ein 

Fortschritt in der SehaleDSHSsrMcr-Fabricatien. 

Den in den letzten Jahren zur Einführung gelangten 
namhaften Verbesserangen in der Bauart and Fabrlcation von 
Eisenbahnwagenrädern aua Schweis»- and Fln&seisen, sowie ans 
(iussstahl, haben sich in allerletzter Zeit nicht minder wichtige 
Neuerungen In der Fabrloition der Schalcngusaräder angereiht, 
welche geeignet erscheinen, letzteren erhöhlere Bedeutung in 
der Praxis des Eisenbahnbetriebes zu verscharren, als dies bis- 
her der Fall war. Bekanntlich dürfen in Oesterreich Scbalen- 
gussräder nur in Lastenzügen bis zu einer gewissen Ge- 
schwindigkeit (40 km) und auch in diesen nur unter Nicht- 
brcinswagen, angewendet werden, mit Rücksicht auf die ge- 
ringe Verlässlichkeit aller Gusserzeuguisse hinsichtlich der 
Homogenität., auf die geringe Widerstandsfähigkeit eines nicht 
homogenen Materiale* gegen grosse Umfangsgeschwindigkeiten, 
bezw. Fliehkräfte, sowie endlich mit Rücksicht auf die durch 
das Bremsen hervorgerufenen heftigen Erschütterungen, welche 
den molekularen Zusammenbang des Gusseisens rascher zu zer- 
stören scheinen, als dies beim Schweisseisen, bezw. Flmtaeisen 
der Fall ist Gegenüber dieser, das Anwendungsgebiet der 
Scbalengussräder einschränkenden Thatsache musste das Be- 
streben der Schalcnradgiessereion dahiu gerichtet sein, ihren 
Erzeugnissen nicht nur die bekannte, durch eine mög- 
lichst rasche Abkühlung erzielte glasharte Oberfläche zu geben 
(Hartgu&s), sondern auch im Innern des Gus&stackes dessen 
Zähigkeit und Widerstandsfähigkeit auf eine möglichst hohe 
Stufe zu bringen. 

Der auf dem Gebiete der Fabrication von Schalenguss- 
rädern bestens bekannten Firma Ganz ft Co., welche vor 
mehr als 40 Jahren diese am Conttneute damals so gut wie 
unbekannte Radtype einführte, gebeint es nun durch ent- 
sprechende Wahl der verwendeten Erze, durch höchste Sorg- 
falt beim Hochofenprocess, sowie endlich durch rationelle, den 
langjährigen Erfahrungen entsprechende Fonnengebung Ihrer 
Räder gelungen zu sein, dieselben auf eine weitere Stufe der 
Vollkommenheit gebracht zu haben. 

Die angedeuteten Verbesserungen bestehen der Haupt- 
sache nach in Folgendem, und zwar : 

1. In der Gattirung des Eisens für den Cupolofen, und 
zwar hauptsächlich der Verwendung eine» Specialeiseos, welches 
die Fähigkeit besitzt, den Rädern neben einer grossen Härte 
eine besonders grosse Zähigkeit zu verleihen. 

2. Iii der 6—8 Tage dauernden, langsamen Abkühlung 
der frisch gegossenen Räder, wodurch jede eventuell im Gusse 
vorhandene Spannung absolut verschwindet. 

3. Im Abschleifen der Lauffläche mittelst eigens biezu 
erzeugten RundscUleifinaschinen. 

4. In einer ganzen Reihe chemischer und physischer 
Proben, welche es ermöglichen, stets die richtige Mischung 
de» Eisens bestimmen und dio Härte und Festigkeit der 
Räder beurtheilen zu können. 

Aus obigen Verbesserungen reMiltiren eine Reihe von 
Vortbeileu und Vorzügen der fraglichen Räder, welche dem 
F.uhmanne, auch ohne dass wir sie einzeln anfuhren und ans- 
einaiiderKetzen, (ihneweiter» einleuchten, nnd durch welche die 
Betriebsvortkeile der Ganz'schen Hartgussritder eine weitere 
•Steigerung erfahren haben, so zwar, dass solche Räder selbst 
anf Bergbahnen auf langen Gefällen unter Bremswagen in 
Verwendung genommen worden seien nnd sich hiebei voll- 
kommen bewahrt haben sollen. 

Angesichts diese* l'mstandes steht vielleicht zu erwarten, 
dass. wie in Ameiik», wo Schalengitssräder unter Personen- 
und Lastwagen und in Truckgestellen der Loconiotiven bis zu 
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Geschwindigkeiten von 80 englischen Meilen per Stunde an- 
gewendet werden, anch am Continente die Bedenken gegen 
dieselben allmnlich geh winden werden, uinsomehr, als «ich 
die Anschaffung«- and Erhaltungskosten für die Hartgussrftder 
der Firm« Ganz billiger «teilen, als für Bandagenritder. 



John Haswell j\ 

Am 11. v. M. wnrde John II a s w e 1 1 zu Grabe ge- 
tragen, welcher zwar seit 15 Jahren «eine Thütigkeit als 
Dircctor einer der ältesten Wiener Maschinenfabriken abge- 
schlossen hatte, dessen Name jedoch in der Geschichte der 
österreichischen Industrie nnd xpeciell des Österreichischen 
Locomotivbaues eine wichtige Rolle spielt nnd dessen Wirken 
anch znr Kenntnis weiterer Kreise durch einige Gedenkworte 
gewürdigt sein möge. 

John Ha s well wurde im Jahre 1812 zu Lancefield 
bei Glasgow in bescheidenen Verhältnissen geboren, besuchte 
nach Beendigung der Elementarschule die Andersonian-Üni- 
versitSt in Glasgow nnd widmete sich dann sofort der tecli. 
niseben Praxis. Mit 22 Jahren finden wir ihn bei der welt- 
berühmten Firma William Fairbairn & Co. in LeedB im Schiffs- 
constructions-Bnreaa thAtig. 

Im Jahre 1837 wnrde ihm die Aufgabe gestellt, die 
Plane für den Bau und die completen maschinellen Einrich- 
tungen einer Reparatnrwerkat&tte für die unter der Dlrectiou 
des M. Bitter von Schönerer stehende Wien- Gloggnitzor Bahn 
zu entwerfen, und wurde er auch mit der Ausführung nach 
diesen Planen betraut. So kam H a s w e 1 1 Ende der Dreissiger- 
Jahre nach Wien, wo er nach Beendigaug seiner Aufgabe 
über Aufforderung der genannten Dlrectiou die Leitung dieser 
Werkstatte Übernahm. 

Er ging sofort von der Reparatur zum Nenban von 
locomotiven über und bildete obige Fabrik in kurzer Zeit zu 
einer der bedeutendsten Maschinenbau-Anstalten, zugleich zur 
ersten Locoinotivfabrik Oesterreichs und Deutschlands ans, nnd 
stand derselben bis zum Jahre 1882, demnach über 40 Jahre 
ununterbrochen als Direktor vor. (Die Fabrik gebort seit dem 
Jahre 1855 der Staatseisenbahn-Gesellschaft.) 

In der in den ersten Jahren des Bestandes dieser Fabrik 
errichteten Eisengiesserei — der ersten Wiens — wurde der 
erste Versuch gemacht, mit Gascoaks zu schmelzen, da die 
Verwendung von Holzkohle von der Regierung zur Schonung 
der steierischen Eisen-Industrie nicht gestattet wurde; dieser 
Giesserei entstammen die ersten Schalengussräder Oester- 
reichs. Ebenso wirkte H a b w e 1 1 anch in der Entwicklung der 
Grobschmiede bahnbrechend in Oesterreich. — Die von ihm 
conatruirte, im Jahre 1862 anf der Londoner Weltausstellung 
exponirte grosse hydraulische Schmiedepresse von 700.000 kg 
Druck, der bald darauf eine solche von 1,200.000 kg Druck 
folgte, verschaffte auf viele Jahre der Fabrik eine donriuirende 
Stellung im Locomotivban. — Es ist eine eigentümliche Er- 
scheinung, welche verschiedene Schupfungen HasweH's be- 
gleitete, dass diese Pressen erst nach vielen Jahren Bich 
allgemeinen Eingang verschafften, so dass sie heutigen Tages 
als ein wichtiges, fast unentbehrliches Inventars! üek jedes 
grösseren Stahlwerkes gelten. Haswell baute nicht nur die 
ersten Locomotiven, sowie die ersten Personen- und Post- 
waggons in Oesterreich, und zwar nach amerikanischen 
Mustern, er übte auch durch Construction neuer Typen von 
Locomotiven auf die Entwickelang des Locoinutlvbaues mass- 
gebenden Einfluss. Viele seiner Ideen und ('onstruetionen 
blieben zwar jahrelang vereinzelt nnd fast unbeachtet, da sie 
dem Zeitgeist vorangeeill waren: aber nach Jahren kam mau 
auf dieselben wieder zurück und erschienen als neu 
und epochemachend, da Haswell als Feind von Ueclame 
wenig oder nichts dazu beitrug, seinen Ideen in weiteren 



I Kreisen Eingang zu verschaffen. In obiger Maschinenbau" 
! Anstalt, die knapp am Süd- und StaaUbahnhofe gelegen ist, 
wurde von Haswell im Jahre 1846 die erste sechsfach 
gekuppelt« Lastzugs-Lucomotive, ferner die im Jahre 1855 
auf der Pariser Wellansstellung ausgestellte erste achtfach 
gekuppelte Locomotive für schwere Lasten nnd für grosse 
Steigungen, deren Construction epochemachend im Locomotiv- 
bau wirkte, erbaut, ferner eine Eilzngslocnmotive mit vier 
Cylinderu (Duplex), die zwar den gehegten Erwartungen nicht 
entsprach, aber als eines der ersten Glieder in der langen 
Kette jener Bestrebungen anzusehen ist, die dahin gerichtet 
sind, die störenden Bewegungen bei den Locomotiven un- 
schädlich zu machen. 

Aus obiger, im Volksmunde allgemein nur „ Mass fei d- 
sche Fabrik" genannten Anstalt gingen ferner hervor die ersten 
Kngerth-Maschinen, die sich einer sehr grossen Verbreitung- 
erfreuten, nnd einer der interessantesten Locomotiven, die 
r Steyerdorf , ausgestellt in London 1862, in Paris 1867, 
welche 10 gekuppelte Räder hatte und damals als stärkste 
Locomotive für grosse Steigungen und trotz der fünf ge- 
kuppelten Achsen für das Befahren kleinster Krümmungs- 
radien als gelenkigste Locomotive galt. 

Nach speciellem Hnswell-System erbaut, flgurirten im 
Jahre 1873 auf der Wiener Weltausstellung drei Locomotiven, 
darunter eine achtfach gekuppelte Schmalspur - Locomotive 
stärkster Gattung, für die kaum in's Leben gerufenen Schmal- 
spurbahnen, welche dem Bedarfe weit vorauseilend, erst nach 
vielen Jahren in anderen Ausführungen Nachahmung fand. 

Dass Haswell auch als Mensch bei seiner strengen 
Rechtlichkeit nnd in Folge seines offenen, geraden, ehrlichen 
Wesens sich der Sympathien sWuur Untergebenen, sowie schier 
Arbeiter erfreute, bewies die ausserordentliche zahlreiche Betheili- 
gung an seinem Begrabnisse seitens der technischen Kreise, 
sowie der Beamten und Arbeiterschaft der Fabrik, die er ge- 
schaffen und durch seine Energie und mehr als 40jftlirige 
Thatigkeit zur Blüthe gebracht hatte. 



CHRONIK. 
Kinnnhiiien der k. k. »sterr. Staatsbahnen im 
April 1897. Die k. k »sterr. Staatsbahnen zeigen pro April 
1897, im Vergleiche zu den Ergebnissen desselben Monats im 
Vorjahre, im Personenverkehr eine Zunahme der Frequenz 
um 13.607 Personen mit einer Mehreinnabme von fl. 18.778. 
Auf den westlichen Staatsbahnen wurde im Personenverkehrs 
eine Hehrfreqnenz von 39.253 Personen mit einer Mehrein- 
nahme von fl. 2J.180 er/.ielt, auf den Staatsbahnen in Galizieri 
dngegon um 20 646 Personen weniger befördert und dement- 
sprechend auch um fl. 3102 weniger vereinnahmt. Im Güter- 
verkehre ist ein« Steigerung der Frequenz nnd Hinnahmen 
um 271.844 t und fl 4 70 543 zu verzeichnen, welche sich 
auf die westlichen Staat«bahnen mit 211.022 t und 11. 308.321 
nnd auf die Staatsbahneu in Galizieti mit 60.822 t und Gulden 
162.222 vertheilt. Die Zunahme der Frequenz im Güterver- 
kehr der westlichen Staatsbahnen ist anf die Mein be.fo>d<-rung 
in den Artikeln Bier Getreide, Holz, Mehl, Ziegel, Zucker, 
insbesondere aber von solchen Massengütern, welche meist 
nur auf kurzen Strecken zur Verfrachtung gelangen, wie: Erde 
und Steine, Erze, Cetuent nnd Kohle zurückzuführen, wodurch 
sich auch die gegenüber der Frequenzsteigerung Verhältnis- 
initssig geringe Mehrejnnahimi erklärt. Aul' den Staatsbahnen 
in Galizion zeigt sich bei den Artikeln Eisen, Steine, Getreide, 
Holzstoff, Kalk, Kohle, Kartoffeln nnd Ziegel eine Steigerung, 
dagegen bei Holz, Petroleum, lebendem Vieh und Zucker eine 
Abnahme iler Frequenz. Vom 1. Janner bis 30. April 181t 7 
ergibt sich eine Mehreinnahme von fl. 1,699.804 gegenüber 
dor gleichen Periode des Vorjahres. 
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Die Beleuchtung der Wiener Stadtbahn. Die Frag« 
der Beleuchtung der Wiener Stadtbahn ist nun definitiv ent- 
schieden. Es wird theilweise elektrisches Liebt, theilweise 
Gasglnblicht, theilweise Oelgas verwendet werden. Die Brttnner 
Klektrieitäte-Firma R. Bartelmns, welcher die Credit anstalt 
als Commanditist angehört, hat die elektrische Beleuchtung, 
sowie die Lieferung der elektrischen Kraft für einzelne Hebe- 
werke auf die Dauer von vier Jahren erstanden. Die Firma 
wird vom nächsten Jahre angefangen die elektrische Beleuch- 
tung der Perrons, der Stationshallen und der Stiegen bei den 
Bahnhöfen und Haltestellen der Wiener Stadtbahn Übernehmen 
und die elektrische Kraft für die Waaseranlagen und Pumpen, 
sowie für die Central- Welehenstell-Apparate beistellen. Die 
Stadtbahn wird für diese Leistungen etwa fl. 250.000 iiu 
Jahre bezahlen. Die Firma wird ein Central-Elektricitttawerk 
bei Heiligenstadt in der Nabe des Centralbahnhofes der Stadt- 
bahn, jedoch aut ihrem eigenen Grunde, errichten und von 
dort aus die Kabel zu den einzelnen Stationsgebäuden der 
Stadtbahn führen. Bis zu den Sti ommeesern in den Stationen 
werden die Kabel im Eigenthume der Firma bleiben. Die Ein- 
richtungen der Stationen, namentlich die Lampen und Kraft- 
flbertragungs - Apparate werden hingegen von der Stadtbahn 
beigestellt werden. Die Beleuchtung der Perron* wird mittelst 
elektrischen Bogenlicbtes erfolgen. Die Waggons der Stadt- 
bahn werden eine Oelgasbeleuchtung erhalten. Das Innere 
der Stationsgebäude wird theils mit Gasglflh licht, theil* mit 
elektrischem Glühlicht« beleuchtet werden. 

Die Frage des elektrischen Betriebes der Wiener 
Stadtbahn wird neuerdings smdirt, hat bisher jedoch kein posi- 
tives Resultat ergeben. Das Problem der Anwendung der elektri- 
schen Tractionf schwere Massenbeförderung ist bisher noch nicht 
gelöst. Bei der Stadtbahn tritt auch noch die Schwierigkeit 
hinzu, dass der Bahnkörper zunächst für eine Locomotivbahn ein- 
gerichtet ist, und dass die mit Dampfkraft betriebenen Züge der 
grcitisen Elsenbahnen auf den Bahnkörper der Stadtbahn hin- 
iibergeleitet werden müssen. Es ist hienach eine oberirdische 
Stromleitung kaum durchführbar, und für eine unterirdische 
Stromleitung würden sich die Kosten ungemein hoch stellen. 
Nichtsdestoweniger wird die Frage des elektrischen Betrieben 
der Wiener Stadtbahn seitens der Bauleitung im Ange be- 
halten und alle neuen elektrischen Erfindungen werden zn 
dem Zwecke verfolgt, um im geeigneten Momente den elektri- 
schen Betrieb auf der Stadtbahn einführen zu kßnuen. 

Tbütigkeit der Abrechnungsstelle des Vereines 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen zu Berlin vom 
1. April 1896 bis 81. März 1897. Im genannten Zeiträume 
wurden 129.505 Forderung«- and Schuldposten (gegen 130.430 
im Vorjahre) verrechnet. Der Gesammtbetrag der im Rechnungs- 
jahre 1896/97 angemeldeten und verrechneten Posten belief 
»ich in deutscher Wahrung auf Mk. 293,186.253, in öster- 
reiehischer Wahrung auf fi. 17,732.110 (Noten), fl. 23.332 
(Gold) und fl. 16.534 (Silber), in russischer Währung auf 
Rubel 3,831.827, in Frankwähruug (Gold) auf Frcs. 11,186.757, 
desgleichen ohne Bezeichnung ob Gold oder Silber auf Francs 
3,244.263. Die angemeldeten Posten nnd Summen sind durch 
Ausgleichung von 129.505 auf 3887 Posten (gegen 130.430 
und 4209 Posten im Vorjahre) verringert worden. Das Ver- 
hältnis der GesaminUmnme aller angemeldeten Beträge zur 
Getammtaumme der haar gezahlten Saldi gestaltet sich wie 
1:0 373 regen 1:0 419 im Vorjahre. Da die angemeldeten 
und verrechneten Posten durch Begleichung auf 3887 bezahlte 
Posten verringert worden sind, so wurden durch je eine Zahlung 
22 55 (im Vorjahre 19 15) Korderungen beglichen. 

Eisenbahnen und Industrien in Chinn. Der amerika- j 
nische Consul in Tientsin Mr. Jtend hat vor einiger Zeit I 
Tongslwii, 18 Meilen von Tientsin an der Eisenbahn gelegen, I 
bcaueht und einige inh rmantn Beobachtung-Ii hinsichtlich des | 



Eisenbahnwesens und der damit zusammenhangenden Industrien 
gemacht, welche wir im Wesentlichen dem „Railway Engineer 1 " 
entnehmen. Er fand, dass die Chinesen in Tongsban ausgedehnte 
Eisenbahn-Werkstätten erbant haben, in welchen das rollende 
Material für das ganze Eisenbahnnetz erbaut wird; nur die 
Achsen, Rader, Federn und Kupplungen werden eingeführt. 
Mr. Read bemerkt, dass er überrascht gewesen sei über die 
Güte und Vollendung der dort gebauten Personenwagen und 
empfiehlt seinen Landslenten Preislisten über Maschinen- und 
Wagenbestandtheile an den Chefingenieur der Eisenbahn- Werk- 
statten in Tongshan gelangen zu lassen. Er fügt noch hinzu, 
dass am gleichen Orte die Chinesische Maschinenbau- und 
Bergwerks- Gesell schaft taglich 2000 t Kohle fördert, und da 
geplant wird, den Bergbau in bedeutend grösserem Massstabe 
zu treiben, so wäre auch auf diesem Gebiete der amerikanischen 
Maschinenindustrie möglich, ihre Erzeugnisse abzusetzen. Auch 
sollen Projecte von mehreren Eisenbahnlinien nach den Kohlen- 
feldern von Tongshan der Verwirklichung nahe sein. 

Uetriebsergebnls.se der Aussig— Teplitzer Eisen- 
bahn für 189(1. Aus den Darlegungen und Ausweisen des 
Geschäftsberichtes für 1896 entnehmen wir, dass das abge- 
laufene Betriebsjahr im Allgemeinen günstige Ergebnisse ge- 
liefert hat. In finanzieller Beziehung ist zunächst bemerkens- 
wert h, dass die Betriebseinnahmen gegen das Vorjahr um 
fl. 367.572 83 zugenommen haben. 

Dieselben betragen nämlich fl. 7,660.599 31 fl. 7,293.026-48 
die Betriebsausgaben be- 
trugen „ 2,626.8I140 „ 2.562 81428 

Sonach verbleiben . . . fl. 5,033.787 91 fl. 4,730.212 20 
Hievon ab nicht zu den 
Betriebskosten gehörige 

Ausgabe von . . . , 1.524.845 54 „ 1,469.910-91 

So verbleibt ein Betriebs- 

flberschnss von . . . fl. 3,508.942 37 fl. 3,260.301 "29 
das ist um fl. 248.641 08 mehr als im Vorjahre. 

Wird von dem Betriebsttberschiisse per 1896 die ver- 
einbarte Pauschalzahlung an die k. k. Staatababnen aus den 
Gemeinncbaftsverkebren von fl. 100 000 und dia Hallte der 
den fixirten Höchstbetrag des jährlichen Reingewinnes per 
fl. 2,400.000 übersteigenden Summe von fl. 504.471*19 in 
Abzug gebracht, so ergibt sich ein Reingewinn von Gulden 
2,904 471 18. 

Die Länge der Hauptbahn Aussig — Knmotau, Türmitz — 
Bilin, Dux— Schwaz nud Aussig— Landungsplatz betragt mit 
JahresschltiM 10P152 km, hiozu kommen noch 79 Schlepp- 
bal.nen mit 69 450 km, so dasB die Banlauge sämmtlicher 
Strecken 170'6Ü2 km beträgt, wovon 64 971 km doppel- 
gcleisig sind. Der Fahrpark besteht aus 84 Locomotiven mit 
Tendern, 114 Personenwagen, 24 Postambulance- nnd Con- 
dneteurwagen, 260 gedeckte Güterwagen, 6100 Kohlenwagen, 
200 Equipagenwagen, 1 Schneepflug, 4 Draisinen, 55 Bahn- 
wagen uud 1 Hilfswagen für Unfälle. Im Berichtojahre hat 
ein« Neuanschaffung von Fahrbetriebsmitteln nicht stattge- 
funden. Mit dem Fabrparke wurden geleistet : 42.497 Züge 
aller Art (10.864)*), 1,107.984 Zugskilometer (1,060 336) 
und 167.653.971 'Wagenachskilometer (174,106.584) Be- 
fördert wurden insgesammt 2,257.739 Personen und 9,112.444 t 
Parteifrachtgüter, wovon 8,293.307 t Kohlen waren. Im Per- 
sonenverkehre ergab sich eine Abnahme um 13.255 Reisende, 
dagegen im Frachtverkehre eine Zunahme von 224.257 t. Von 
den Betriebseinnahmen entfallen auf einen Bahnkilunieter 
(iticl. Flügelbahnen) fl. 44.840 78 (43 079 06), von den Be- 
triebsausgaben fl. 15.375-86 (15.1 38-25). 

' , Die eiu t-tklummertcn Z)ffetn pntnr.iechMi dem Jahre im>. 
Dieser Nummer liegt die I nterhaltungs-Beilnge bei. 

Pndt TOB R üpirn * C 
Wien, V BMlrk, StnwwiwMM Nr. 1*. 
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Die steiermärkischen Landesbahnen. 

Von Dr. Ernst S e i d 1 e r. 

Bekanntlich hat das Land Steiermark vor mehreren 
Jahren eine umfassende Action eingeleitet, welche die 
Ausführung von Localbahnen ans Landesmitteln zum Gegen- 
stande hat. Grandlage dieser Artion bildet das Landes- 
gesetz vom 11. Februar 1890, R. G. Bl. Nr. 22. Nach 
demselben können durch das Land solche Localbahnen 
gebaut werden, deren Notwendigkeit vom Standpunkte 
der allgemeinen Landes • Interessen ausser Zweifel steht, 
bezüglich welcher jedoch dargethan erscheint, dass die 
Interessenten (insbesonders Gemeinden, Bezirke und 
Private) ansser Stande sind, die erforderlichen Geldmittel ' 
zur Gänze aufzubringen. Zu diesem Zwecke wurde ein 
„Steierischer Localeisenbahn-Fond" gebildet, welchem zu- 
gewiesen wurden : Der Erlös eines „Steierischen Lande»' 
eisenbahn-Anlehens il per 10 Millionen Gulden, die dem 
Lande zufallenden Betriebsüberschüsse der Landesbahnen, 
die. Beiträge der Interessenten zu den bezüglichen Bau- 
capitalien, die Eingänge aus der planmässigcn Rück- 
zahlung oder ans dem Verkaufe der vom Lande über- 
nommenen Prioritäts - Actien von Localbahn - Gesell- 
schaften etc. Hingegen werden aus dem Localeisenbahn- 
Fonde bestritten: Die Kosten der Herstellung und Aus- 
rüstung der Localbahnen, die Kosten für allfällige weitere 
Investitionen, die zur Verzinsung und Tilgung des Landes- 
eisenbahn-Anlehens erforderlichen Beträge und die Kosten 
der Verwaltung des Localeisenbahn-Fondes. 

Der Localeisenbahn-Fond hat die Aufgabe, die Er- 
tauuug von Localbahnen wesentlich durch eine billige 
Geldgebung zu ermöglichen. Der Ertrag der Bahnen und 
die Beiträge von Interessenten sollen die 4 * i?e Capitals- 
Verzinsung sammt Amortisationsquote der vom Lande in 
der Bahn investirten Summe möglichst sicherstellen ; zu 
dem Ende kann der Localeisenbalin-Fond zum Baue einer 
Localbahn nur dann herangezogen werden, wenn seitens 
der Interessenten und des Staates oder seitens eines von 
beiden Theilen allein, entweder: 



1. Beiträge zum Baucapitale in der Höhe von wenig- 
stens einem Drittheile des Gesammterfordernisses ä fond 
perdii oder gegen Ueberlassung von Stammactien des 
Unternehmens, welche zum vollen Nennwerte zu über- 
nehmen sind, zugesichert weiden, oder 

2. auf Concessiousdauer die Verpflichtung über- 
nommen wird, für den Fall, als die jährlichen Betriebs- 
iiberschüssc der in Frage kommenden Localbahn zur Be- 
deckung des Erfordernisses für die 4* ige Verzinsung, 
sowie für die Tilgung des Anlagecapitales innerhalb 
90 Jahren nicht ausreichen sollten, Zuschüsse bis zu 
mindestens drei Achtel dieses jährlichen Gesanimter- 
fordernisses zu leisten. 

Für jene Localbahnen, deren Baucapital zum Theile 
durch Capitalsbeiträge der Interessenten oder des Staates 
aufgebracht werden, sind, soferne diese Beträge gegen 
Refundining in Stammactien und nicht ä fond perdu zu- 
gesichert werden, besondere Actien -Gesellschaften zu 
bilden nnd erhält das Land für den von demselben auf- 
zubringenden Rest des Anlagecapitales, sowie für die 
weitereu Iuvestitionsanslagen, Prioritäts - Actien mit dem 
Anspruch auf eine 4 % ige Vorzugs - Dividende sammt 
Amorti8ationsqnote vor den Stammactien zum vollen 
Nennweite. 

Znr Besoldung der technisch - administrativen Ge- 
schäfte der Landesbahnen wurde ein La n des-E i s tili- 
bahnamt errichtet. 

In dieser Art wurde die Rasis jener Action ge- 
schaffen, welche den Gegenstand der vorliegenden Be- 
sprechung bilden soll. 

Auf Grund derselben wurden bis jetzt fünf Landes- 
Localbahneii gebaut, nnd zwar: 

1. Cilii— WOllan sammt Flügel Hundsdorf-Skalis : 
Betriebsläiige 39 237 km, eröffnet 29. Pecember 1H91 ; 

2. Preding-Wieselsdorf— Stoinz: Retriebsläiige 11-32" 
Kilometer, eröffnet 27. November 1M»2; 

3. PölLscbach-Gonobitz: Betriebslänge 14 770 km, 
erölfiiet 2<>. December 18t)2 ; 
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4. Kapfenberg-Seebach-Au: Betriebslänge 22 773 
Kilometer, eröffnet 9. December 1893 ; 

5. Unzuiarkt— Manterndorf : Betriebslänge 761 19 km, 
evöffnet 9. October 1894. 

Die sab 1 genannte Bahn ist eine Vollspurlinie und 
wird vou der k. k. priv. Südbahn • Gesellschaft gegen 
Pan schal Vergütung betrieben. Die übrigen Localbahnen 
sind Schmalspurlinien und weiden gegen Anrechnung der 
Selbstkosten mit dem Personale der steier märkischen 
Landesbahnen betrieben, und zwar die Linie Preding- 
Wiesclsdorf— Stainz, Pöltschach— Gonobitz— Kapfenberg — 
Seebach-Au durch die k. k. priv. Südbahn - Gesellschaft, 
die Linie Unzmarkt— Mauterndorf durch die k. k. österr. 
Staatsbahn. 

Was die Finanzirnng dieser Linien anbelangt, so 
wurden zu jeder derselben A, fond perdu-Beiträge, zu- 
sammen im Betrage von fl. 97.900, geleistet; während je- 
doch bei den Linien 1 — 1 Garantieverpflichtungen rück- 
sichtlich der Bedeckung des Erfordernisses seitens der 
Interessenten übernommen wurden, entstand das Unter- 
nehmen Unzmarkt — Mauterndorf, da hier die Beiträge der 
Interessenten gegen Ueberlassmig von SUmmactien im 
Betrage von fl. 867.794 erfolgten, als Actien-Gesellschaft, 
wobei das Land für den Rest des Anlagecapitales Priorität s- 
Actien von fl. 1,400.000 erhielt. 

Ueberblicken wir nun die Betriebsergebnisse der 
steiennärkischeu Landesbahnen, bezw. das bisherige 
finanzielle Resultat der in Erörterung stehenden Action, 
so ergibt, sich leider im Ganzen ein wenig erfreuliches 
Bild. Stellen wir nämlich die mit Ende 1895 (bis dahin 
liegen definitive Ausweise vor) investirte Baurapitalien 
mit den Betriebs-Netto-Einnahmeu zusammen, so erhalten 

wir die nachstehenden Verzinsungen: 

Betrieba-Netto- Ver- 
Bancapital Einnahmen einsang 
Cilli— Wöllan .... 2,702.703 77.184 2 855 
Wieselsdorf-Stainz . . 315.503 5.«29 1 784 
Pöltschach -Gonobitz . 351.1*17 578 0 174 
Kapfenberg- Au-Seewiesen 1,051.065 29.923 2847 
Unzmarkt— Mauterndorf 2,614.020 30.946 1 184 

Dies sind gewiss nicht eben günstige Betriebs- 
ergebnisse; beziehen wir dieselben auf die beitragenden 
Factoren, so kommen allerdings zunächst die A fond perdu- 
Beiträge. in Abfall; trotzdem wird hiedurch die Verzinsung 
der vom Lande investirten Capitalien eine nur um Weniges 
höhere. Die Garanten mussten im Jahre 1890 zur Leistung 
von fl. 3«.81fi, bezw. fl. 5200, fl. G3oO und fl. 5344 her- 
angezogen werden ; sogar mit Einrechniing dieser Zu- 
schüsse erhebt sich die Verzinsung des I^andescapitales 
nur zu 4 270, respective 3723, 2 070 und 3'41i>«;, so 
dass also gegenüber der 4. v igen Verzinsung sich für 
das Land ein Deficit ergibt 

bei der Linie Prediug— Wieselsdorf - Stainz vonfl. 1225-88 
, „ „ Pöltschach— Gonobitz 7027-29 
„ „ ,. Kapfenberg— Au-Seewiesen . „ „ 7331 19 
Was die Landesbahn Unzmarkt -Mauterndorf anbe- 

langt, so entfiel hier nach dem Finanzirungsplane die 



Beitragsleistung von Garanten ; da jedoch die Verzinsung 
auch mit Abrechnung der ä fond perdu-Beiträge auf nur 
1 774*' sich stellt, so ergab sich 1895 nicht nur keine 
Dividende für die Stammactien, sondern es fehlte dem 
Lande zur 4 x igen Priorität»- Verzinsung seit der Betriebs- 
eröffhung ein Betrag per circa fl. 42.000. 

Es fmctificii t sich demnach nur bei der Linie Cilli - 
Wöllan das vom Lande investirte Capital mit mehr als 
4 v und auch dies nur mit Abrechnung der a fond perdn- 
Beiträge zum Baucapital und mit Zurechnung der Garantie- 
leistungen; nach der Rentabilität folgen sodann die Linien 
Wieselsdorf-Stainz, Kapfenberg— Au - Seewiesen, Pölt- 
schach Gonobitz, Unzmarkt — Mauterndorf. Im Ganzen 
verzinst sich das gesammte vom Landeseisenbahn-Fonde 
investirte Capital mit rund 2 4 v und nnter Hinzuziehnn? 
der von den Garanten geleisteten Zuschüsse mit rund 
3-3*. Mit 31. December 1895 ergibt sich bei der Ge- 
bahrung des Landeseisenbahn - Foudes ein Passivsaldo 
von fl. 100 948. 

Wenn wir uns die Frage vorlegen, worin die Ur- 
sache dieser ungünstigen Situation zu erblicken ist, so 
stehen wir a priori vor drei logischen Möglichkeiten. Ent- 
weder wurde das Baucapital zu gering veranschlagt, oder 
es wurden die Ausgaben unterschätzt, oder endlich es 
blieben die Einnahmen hinter den Erwartungen zurück. 

Die piäliminirten Baukosten wurden nun allerdings 
bei der Ausführung aller Projecte überschritten. In exor- 
bitantem Masse war dies jedoch nur bezüglich der Linie 
Kapfenberg— Au-Seewiesen der Fall: bei den anderen 
Linien waren die üeberschreitungen keine grösseren als 
sie bei Ausführung derartiger Projecte erfahrungsgemäss 
vorzukommen pflegen. 

Was die Betriebsanslagen anbelangt, so stellen sich 
dieselben pro 1895 folgendermassen : 

Cilli— Wöllan fl. 80.556 62 

Wieseladorf-Stainz 9.816-18 

Pöltschach— Gonobitz „ 12.636 70 

Kapfenberg— Seebach-Au r 37.11654 

Unzmarkt— Mauterndorf . ... . . . „ 113.833-24 

Summe . fl. 253.959 28 
Diese Auslagen können nicht als übermässig hoho 
bezeichnet werden. Wir erkennen dies klar, wenn wir 
uns vor Augen halten, dass entfallen 

auf den auf den 
bei der Linie Betriebakilom. Zugnkilom. 

Cilli— Wöllan fl. 2052 1 35 

Prediiiff— Wieselsdorf-Stainz „ 856 0 55 

Pöltschach-Gonobitz . . „ 760 052 
Kapfenberg— Au-Seewiesen . „ 1604 0-73 
Unzmarkt— Mauterndort . , 1207 067 

Die Ursache der unzureichenden Verzinsung kann 
also nur in den geringen Brut t o-Einnahmen er- 
blickt werden. Dieselben betrugen 1895 bei der Linie 

Cilli-Wöllan fi. 157.740 

Wieselsdorf- Stainz 15.324 

Fürtrag Ii. 17:;. o*! 
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Uebcrtrag fl. 173.064 

Pöltschach— Gouobitz „ 11805 

Kapfenberg— Seebach-Au „ 6i;.44Fi 

L'nzmarkt— Mauterndorf „ 122.930 

Stimrna" fl. 374.244 

Zur Illustration dieser Ziffern möge der Urastaud 
dienen, dass die Linie Pöltschach— Gouobitz per Bahn- 
kilometer eine Einnahme von circa fl. 799 aufweist, während 
die geringste Einnahme bei den anderen österr. Local- 
bahnen fl. 10O0— 11.000 per Bahnkilometer beträgt. Und 
wenngleich bei deu anderen Landes- Strecken die Ein- 
nahmen sich höher stellen (Unzmarkt— Mauteindorf schon 
jetzt fl. 1614 per Bahnkilometer, Cilli — Wöllan fl. 4020, 
Preding— Wieselsdorf— Stainz fl. 1384, Kapfenberg- Au- 
sgewiesen fl. 2918), so bleiben sie doch hinter der ur- 
sprünglichen Annahme weit zurück. Dies erklärt sich 
daraus, dass die Interessenten, um die bezüglichen Bahn- 
verbindungen zu erhalten, ganz ungeheuere Frachtquanti- 
taten als zu erwartende bezeichneten, welche Ziffern sich, 
obwohl sie bei der Aufstellung der Präliminarien bis auf 
die Hälfte herabgesetzt wurden, sich dennoch als über- 
trieben herausstellten. 

Allerdings liegt nun gerade in der Erkenntnis, dass 
der Grund der geringen Rentabilität der steierischen 
Landesbahnen in den verhältnissmässig zu hoch ange- 
nommenen Betriebseinnahmen erblickt werden muss. ein 
?ewisser Trost. Man darf nicht vergessen, dass all' die 
in Frage stehenden Bahnen erst wenige Jahre im Betrieb 
sind. Jede Bahn aber rentirt sich in der Regel anfangs 
schlechter als in späteren Jahren, namentlich ans dem 
Grunde, da ja durch die Bahn selbst erst zum 
Theile die Vorbedingungen ihres finanziellen Prosperirens 
geschaffen werden. So wissen wir denn auch, das« ins- 
hesonders an der Linie Kapfenberg— Seebach- Au und an 
der Murthalbahn (Unzmarkt - Mauterndorf) neue Industrie- 
betriebe im Entstehen begriffen sind, bei der letzteren 
auch eine Schleppbahn zu den fürstlich Schwarzenberg- 
sehen Eisenwerken in Turrach gebaut werden dürfte. 
Uebrigens weisen die allerdings erst provisorisch festge- 
stellten Betriebseinnahmen pro 1896 gegen diejenigen des 
■Jahres 1895, wenngleich die letzteren gegen 1894 im 
Ganzen (2-05 X gegen 2 924%) etwas zurückbleiben, eine 
Erhöhung von 25-7 x bei der Linie Cilli— Wöllan und 
von 25-5 v bei der Murthalbahn, im Ganzen von Gulden 
"5.333 oder 20-1* (fl. 449.677 gegen fl. 374.244) aus. 
Jedenfalls kann eine Sanirung der Verhältnisse auf keine 
andere Art als dnreh die natürliche Ent Wickelung der 
Verhältnisse erfolgen ; nnd eine solche Sanirung erscheint 
auch, wenu wir von der durch ganz verkehrsarme Gebiete 
ziehenden Linie Pöltschach -Gonobita absehen, als keines- 
wegs ausgeschlossen. Ausser Acht darf auch der Umstand 
nicht gelassen werden, dass das Land Steiermark durch 
seine Bahnen an Auslagen für Strassenerhaltung wesent- 
liche Ersparungen erzielt uud dass vor Gründung des 
Landeseisenbahn-Fondes zu Kisenbahnuntemehmuugen Sub- 
ventionen geleistet zu werden pflegten, die zum Theil keine 



oder gel inge Zinsen tragen (so insbesondere Radkersburjr— 
Luttenberg uud Fürstenfeld -Hartberg), theilweisc sogar 
ä fond perdu gegeben wurden. .Endlich läge, wenn selbst 
das gegenwärtige Deficit der Localbahnen für alle Zeit 
dem Lande zur Last fallen sollte, die Erwägung nahe, 
dass bei einem öffentlichen Unternehmen der volkswirt- 
schaftliche Nutzen, welcher aus demselben resultirt, als 
eine Art von Compensation angesehen werden könnte, mag 
auch derselbe in den Landes-TransporUEinnahmeu uicht 
voll zum Ausdrucke kommen. Ohne Zweifel ist ja die 
Verwerthung der Landesproducte durch die Landesbahueu 
wesentlich befördert worden. Vielleicht ist es nicht un- 
interessant hierüber einige Zittern zu vernehmen. 

Es wurden 1895 befördert auf der Linie 
Cilli- Wöllan 107.903 t; davon 80 % Kohle; 
Preding— Wieselsdorf— Stainz 9471-8 t; davon 23 % Bau- 
holz, 22 X Kohle; 
Pöltschach-Gonobitz 4106 6 t; davon 20 * Holz, II v 

Kohle, 10 x Getreide, 8* Wein; 
Kapfenberg- Au-Seewiesen 40.690-4 t; davon 30;. Eisen, 

10 X Kohle, lO.v Holz; 
Unzmarkt— Mauterndorf 27.293 t ; davon 30 % Holz, 
9* Holzkohle, 1% Eisen. 

Auch der Personenverkehr ist, da mehrere der 
Landesbahnen herrliche Gebirgsgegenden durchziehen, 
nicht unbedeutend ; es wurden 1895 befördert auf der 
Linie 

Cilli— Wöllan 73.060 Personen 

Preding— Wieselsdorf— Stainz .... 23.032 „ 

Pöltschach-Gonobitz 20.451 

Kapfenberg— Au-Seewiesen 81.395 „ 

Unzmarkt— Mauterndorf 133 357 „ 

In einer Beziehung dürfte es sich jedoch in Hin- 
kunft beim Baue neuer Landesbahueu empfehlen, von der 
bisherigen Finanzirungsmethode abzugehen. Die von den 
Interessenten, also in der Kegel den Gemeinden, über- 
nommenen Verpflichtungen des Inhaltes, die Abgäuge in 
den jährlichen Betriebsergebnissen bis zu mindestens 8 / 8 
des Gesammterfordernisses durch Zuschüsse zn ergänzen, 
können der Anlass grosser Fatalitäten sein und sind dies 
auch thatsächlicb «chon gewesen. Es ist ja niemals aus- 
geschlossen, dass in irgend einem Jahre der Abgang ein 
sehr beträchtlicher ist; die Gemeinden, welche ja in 
ihren Einkünften mehr oder weniger auf die Umlagen 
angewiesen sind, müssen hiedurch in grosse Verlegen- 
heiten gerathen, ja solche garantirende Gemeinden sind 
durch die bestehende, ziffermässig ganz unbestimmte Zu- 
schüsseverpflichtung geradezu iu der Aufstellung ihrer 
Präliminarien behindert. Es ist daher für die Interessenten 
weit vortheilhafter, mit einem Beitrage zum Bau 
capitale — und sei es auch ä foud perdu — im Sinne 
des § 4, lit. 1 des Landesgesetzes vom 11. Februar 1890 
sich an derartigen Eisenbahn - Unternehmungen zu be- 
theiligen. Credittähigen Gemeinden ist es nicht schwer, 
zu diesem Zwecke ein Aulehen aufzunehmen, dessen Ver- 
zinsung und Tilgung genau berechnet werden kann, so 
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dass die missliche Unbestimmtheit der jährlichen Garantie- 
Verpflichtung »-nt(a.Ut. Von den beiden oberwahiiten Me- 
thoden, nach welchen die Interessenten zur Realisirung 
der Landesbahnprojecte herangezogen werden können, 
wird daher füglick in Hinkunft mehr Gewicht auf die erste 
als auf die zweite zu legen sein. 

Im Anschlüsse hieran sei noch der Projecte gedacht, 
welcher gegenwärtig der Ausführung harren. Es sind 
dies die Linien : 

Wolfsberg— Zelt weg, Unterdrauburg— Wöllan, Siid- 
bahn— Sauerbrutm, Neuberg— JJatiazell, Wies— Hart berg, 
Hartberg— Aspang, Stein— Heilenstein, Turnan— Mariazell. 
Wies— Eibiswald, Köflach — Krenhof, Oberdorf— Kainack 
Von diesen sind die beiden erstgenannten Linien bereits 
sichergestellt und gelangen demnackst zur Ausfüllt ung; 
sie werden aber nickt vom Lande, sondern vom Staate 
gebaut, allerdings mit einer J/andes • Subvention per 
Ii. 400.000 gegen l'ebernakme von Stammactien. Hingegen 
dürfte die Linie Wies— Kibiswald als eigentliche Landes- 
balm zu Stande kommen. 



firossslildtisehe Bahofragen*) 

Vuii M. C. Mcnghiu». 

Wenn man über grossstädtischo Verkehrsverhältnisse 
sprechen und sie zugleich richtig beortheilen will, wird man gut 
tlmn, sich stets an fjlgendc Grundsätze zu halten, die nnr za 
hantig, sjieciell in den Landtagsstuben, bei Berathang gross- 
städtischer Verhältnisse ausser Acht gelassen werden. 

1. Kine Urossstadt hat andere Bodürfni ise 
wie eine klein« und e in e m i 1 1 el g ro« se S t a dt. Es 
ist sonderbar, so klar wie dieser Satz aussieht, s« wenig wird 
er beachtet. (Kleine und mittlere Städte bedürfen nnr der 
Einbeziehung in das grosse Netz d«r allgemeinen Verkehrs- 
wege | Eisenbahnen], wahrend grosse Städte daneben fiir die 
Eruiöglichung des Verkehres in der Stadt selbst «od in der Um- 
gebung sorgen müssen.) 

2. Nicht nnr das Weichbild gehört enge zu 
einer GrossBtudt, sondern auch deren Vororte 
Die Gemeindegrenze ist dabei irrelevant. Sie ist 
eine za Vcrwaltunsgzweckeu künstlich gezogene Scheidelinie, 
die von dem lebendigen StadlorganismuN immer wieder illu- 
sorisch gemacht wird und daher auch nicht« weniger als etwas 
Bleibendes ist. Je naher ein Vorort der Mutterstadt, sei es 
nun direet dnreh örtliches Verwachsen, sei es durch gute, 
schnelle und billige Bahnverbindung rilekt, je unselbstständlger 
wird er, je mehr zehrt er von deren ^Fette' 1 , wenn ich mich 
gi» ausdrücken darf, und je mehr ist daher seine Eingemeindung 
nothwendig. (Iii dieser Beziehung ist tllr die Vororte Wiens und 
dieses selbst bereits in einer Richtung gesorgt : Die Einge- 
meindung einer ganzen Reihe von Vororten ist vollzogen, 
und zwar in so ausreichenden Grenzen, dsss sich diesbezüg- 
lich wohl für lause hinaus die Notwendigkeit einer weiteren Ein- 
gemeindung nicht ergeben wird. Das zweite Moment dagegen 
ist. bisher nicht erfüllt), Denn was in Amerika im Grossen für 
die Besiedlung des ganzen Landes geschah, die Schaffung von 
Verkehrsmitteln (Eisenbahnen) in noch völlig unbesiedcllen 

*> Aus der „München er Allgemeinen Zeitung" vom 
10. December IfcOtt mit Erlaubnis der Kedactiou entnommen. Das 
Original bcbaudelt diese Frage „unter sjiecieller Kerticksichtigmig 
illlui hens*. Die betreffenden Steilen wurden weggelassen und dafür 
auf Wiener Verhältnisse Bezug genommen Diese li«meikuneen wurden 
in Klarumeru gesetzt. Die Ked. 



tiegenden, das ist bei uns mindestens ebenso nöthig für die 
Besiedeluug in der Umgebung unserer rasch wa<-hseiiden Gross- 
städte. Audi hier bedarf es zuerst der Hölingen Bahnen (mit 
zahlreichen Bahnhöfen und Haltestellen als Siedelcentreu) vor 
der Besiedlung und Bebauung. Und wo die üesiedelung schon 
eingesetzt hat, ist schleunigst der versäumte Bahnauschluss 
nachzuholen. Was jetzt thener, ja „darauf gezahlt" erscheint, 
ist Ersparnis und höhere Verzinsung für die Zukunft. Hier 
haben Stadt, (Laud) und Staat zusammenzuwirken. 

3. Die (irossstadt gibt mehr an das Land, 
wie sie von demselben empfangt Dieser Satz ist vor 
allem wichtig und wilre in goldenen Lettern im Landtagssaale 
anzubringen, wo seiner nur zu oft vergessen wird. Die Städte 
sind auch kein „nothwendigos Uebei* tltr das Land, sondern 
direet dessen Nährmütter. Es wird ja wohl einmal in Folge 
schnellster, billigster nnd „individuellster" Verkehrsmittel zu 
einer Vermälung zwischen Stadt nnd Land kommen, aber das 
ist fiir uus noch r utopistisch'' weit entfernt und andererseits 
Alles, nur nicht das Ideal, das sieh manche Agrarier nnter 
einem Staat ohne Städte vorstellen. Dass nun eine solche 
Stadt, ein solcher Brennpunkt aller öffentlichen Factoren ausser- 
ordentlich segensreich das Land beeinflussen, es iu jeder Weise 
befruchten wird, ja muss, kann wohl nnr blödeste Voreinge- 
nommenheit leugnen. 

4. Jede Bahn bei einer Grossstadt ixt auf 
die Dauer hoch rentabel, selbst wenn sie anfänglich 
nur ein Deficit liefern würde. Nur wer diesen Satz, den die 
Erfahrung noch überall durchaus bestätigt hat, richtig erfasst, 
wird iu grussstildtischen Verkehrsfragen unbefangen nrtheilen 
können. Das Blut des Stadlkörpers (wie des öffentlichen Lebens 
überhaupt) ist der Verkehr. Ohne Verkehr und bei Verkümme- 
rung der Verkehrsmittel wird nicht das goldene Zeitalter der 
Kirchtbnrms- und einseitigsten Interessenpolitiker eintreten, son- 
dern erst recht allgemeine Unzufriedenheit, weil allgemeine Stag- 
nation. Aber ebeuso wichtig wie die Schaffung der Verkehrsmittel 
ist deren richtige Vertheilung. Verkehrsbypertrophie, wie Ver- 
kehrsanämie, wenn ich mich so ausdrücken darf, müssen gleich 
vermieden werden. Verkehrslicht und Schatten möglichst gleich- 
massig auf alle Stadtthelle, Vorstadt« und Vororte verüieilt 
werden. Und gerade hier muss das geschäftliche Prlncip durch- 
aus erst in zweiter Linie berücksichtigt werden, zmnal 
als, wie schon vorher erwähnt, in absehbarer Zeit auch das 
Geschäft sicher und derart kommon wird, dass man ein 
vielleicht eintretendes anfängliches Dencitopfer gern und 
mit Freuden hiunehmen wird. 

Gehen wir nun zur näheren Betrachtung des Wie? der 
städtischen Verkehrsmittel über! Auch hier wollen wir zu- 
nächst einige aus d e r E r f a h r u n g bei anderen GrossstÄdten 
geschöpfte allgemeine Grundsatz« vorausschicken. 

1. Es ist bei großstädtischen und Vororte- 
bahnen absolut nothwondig. den Güter- und Per- 
sonenverkehr ganz, bezw. möglichst zu trennen. 
Schon die Fahrgeschwindigkeit, oder besser Fahrlangsamkeit 
der Güterzüge erfordert das. Auf einem von Güterzügen be- 
fahrenen Gelelse ist eine dichte Zugfolge, wie sie gro&a- 
atädtische Bahnen verlangen, einfach unmöglich. Jede der 
beiden Zuggaitungen hat ein nur von ihr befahrenes Doppel- 
geleise zu erhalten. Die Gütergeleise sind höchstens noch von 
den (bei wirklichen Grossstlidteu entweder nicht oder nur 
sehr spärlich vorhandenen) durchgehenden Personen -Fernzügen 
zu benützen. 

2. Uebergang vom Vo 1 1 b a b n sy st em für alle 
städtischen und V o r o r t e b a hn e n zu Kleinbahn- 
sys t e m c n, w e 1 c ho möglichst ras che n und beliebig 
v b r di c h t ung s f ä Iii g e n Betrieb gestatten. Es versteht 
sich heutzutage von selbst, dass das nur ein elektrischer 
sein kann. Denn nur dieser kann die milbige Schnelligkeit 
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(zunächst etwa 100 km pro Stande: mit der Zelt werden wir 
aber sicher 200 uud 300 km erreichen können [!|>, aud ferner 
die nöthige Vcrdichtnngsmöglichkelt des Betrieb«» gewähren, 
da er den Vorkehr von der jetzigen, einen Zug, als« stets 
.-im» Mehrheit vou Wägen, gleichviel ob nöthig oder nicht, 
benütkigenden, bezw. bedingenden Betriebsart mittelst Loco- 
motive befreit und gestattet, bei eintretendem Bedarf, bei und 
neben der fahrplanmäßigen Zugfolge so viele Wagen oder 
Zöge laufen zu lassen, als eben nöthig sind. Trotzdem gewahrt 
der elektrische Betrieb grösste Sicherheit des Betriebes, gleich- 
viel, wie viel Züge und Wagen und gleichviel, wie schnell 
diese lahren, da die Stromzuführung jederzeit an jeder 
Stelle des Geleises von der Centrale controlirt und nöthigen- 
fall« nm so leichter blockirt werden kann, als ja jedes 
Geleise nur stets in einer Fahrtrichtung benutzt wird. Man 
baut heutzutage keine i n n e r städtischen Voll- (Hoch, oder 
Untergrund-) bahnen mehr und betreibt sie auch nicht 
mehr mit Locoinotiven. Oerade London, Liverpool u. s. w., 
also gewiss verkehrsreichste Grossstädte, sind hier lehrreicho 
Beispiele! In London z. B. hielt man anfänglich, fast möchte 
es scheinen principiell, sich möglichst fern von allen Klein- 
nnd Nebenbahnen, ja sogar Trambahnen, welch' letztere noch 
jetzt in grösseren Theilen der Stadt völlig fehlen. Man suchte 
auch den städtischen und Nahverkehr durch die Fernvollbahnen 
zu bewältigen. Zu diesem Zwecke bohrte man die Bahnhöfe 
immer weiter in die Stadt hinein, wenn irgend angängig bis 
zur City. Anfang der sechziger Jahre fahrte dieses zum Bau 
der ersten Untergrundbahnen, die durchaus als Vollbahnen 
gebaut wurden. Es wurden hiedurch ungeheuere Summen nutzlos 
ausgegeben, speziell nach zwei Richtungen hin: einmal hätte 
mau den Untergrundbahnen ein bei weitem kleineres, nur auf 
die Bedürfnisse des Personenverkehres berechnetes Profil und 
Betriebsmaterial geben können, von anderen Dingen ganz ab- 
gesehen! Sodann hätte man das an die Untergrundbahnen sieh 
anschliessende Netz von Vororte- und Nahbahnen, das man 
sehr bald von den Fern- und Gntergeleisen der Hauptbahnen 
auf eigene, nun auch wieder in Vollspur erbaute üelciso über- 
fähren musste, gleichfalls in weit billigerer and dazu dem 
Zwecke, dem sie dienen, viel passenderer Weise herstellen 
k "innen. Hier liegt ein wichtiger Fingerzeig für uns: auf die 
Daner ist bei der Eisenbahn (und zwar später einmal über- 
haupt nicht biet» für den Betrieb in großstädtischen Rayons !), 
nicht nur eine scharfe Trennung des Güter- nnd Personen- 
verkehres nothwendig, sondern auch eine solche des Nah- und 
Fernverkehrcs absolut unabweisbar.*) 

Die neuen Untergrundbahnen in London (die drei Strecken: 
Shepherds Bush — Liverpoolstreet, Liverpoolstreet — Waterloo 
nnd Inlington — Clapham, welche ihren Mittelpunkt in der 
Bankstation erhalten werden), haben zwar noch Normalspur- 
welte, sind aber in jeder anderen Beziehung mit weit ge- 
ringeren Kosten und doch praktischer constrnirt wie die alten 
Nedergronnds. Wenn auch noch in Manchem verbessernngs- 
fählg, «teilen sie doch ganz entschieden einen bedeutenden 
Fortschritt dar. Da sie zudem sehr tief liegen (bis zu 20 m), 
so collidiren sie nirgends mit Canälen, Robrenleitungen u. s. w. 
Wir wollen nicht weiter auf diesen Gegenstand eingehen, es 
genügt, darauf hinzuweisen, dass man anfängt, für den städti- 
schen wie den Vororteverkehr (und wohl anch einmal für den 
l'erwmen verkehr überhaupt) von dem schwerfälligen theuren 
Volibahuunterban nnd dem Locomotivbetrieb abzugeben und 
dafür elektrischen Nebenbabnbetrieb einzuführen. 

3. Die Fahrbahnen aller Ring- und Vorort- 
bahnen werden vom Stras sennivean völligfern- 
g ehalten, werden also entweder als Hoch- oder als Tief- 
bahnen angelegt. Es ist das selbstverständlich, denu ein dichterer 

•) Vergleiche Nr. 1 1897 dieser Zeitschrift „Decentralisirnng 
des Eisenbahnverkehres durch Schnfliiug von Nahverkebrszoaen." 



Zugverkehr ist schon bei Locomotiilwstrleb auf Niveauhahnen 
nur mit schwerer Schädigung des übrigen Verkehrs möglich, 
bei dem sehr schnellen und dazu unserer jeuigen von der 
Fahrpliinschabloue beherrschten Begriffen nach „uuregcl- 
massigen" elektrischen Betriebe einfach unmöglich. Man hat 
aber vergessen, die Folgerungen für den Trambahnverkehr zn 
ziehen. In einer Strasse mit nicht allzu grossem Verkehr ist 
die Einführung des elektrischen au Stelle des Dampf- oder 
Pferdebetriebes eine gewaltige Besserung, in einer verkehrs- 
reichen Strasse dagegen nützt er wenig, wenigstens in Be- 
zug auf schneUes Fahren (wie sich das in Wien bei der 
sog. Transversnlllule der Tramway zeigt, da sie durch an- 
gehener verkehrsreiche und theilweise enge Strassen geht, 
so dasB nicht bedeutend rascher wird gefahren werden können 
als bisher mit der Pferdebahn. Die wiederholt vorgekommenen 
Unfälle liefern den besten Beweis. Die ursprüngliche Ge- 
schwindigkeit raussto bereit* anf *J 4 km pro Stunde reducirt 
werden). Uebrigens kann eine Bahn anf dem Strassenplanum 
nnd in dessen Niveau nie über eine gewisse Geschwindigkeit 
hinaus und ist damit In absehbarer Zeit „veraltet* und „un- 
möglich" geworden. — 

Es ist eine bemorkenswerthe Thateache, dass keine 
einzige Grossstadt einen „Centraibahnhof" 
besitzt. Und in der That lässt sich der Verkehr einer wirk- 
lichen Grossstadt nicht in einem Centraibahnhof zusammen- 
halten. Das Richtige ist die Ersetzung des einen Centraibahn- 
hofes durch einen Centralbahnhof höherer Gattung, der in 
einem System von rund nm und in der Stadt vertheilten Bahn- 
höfen besteht, die durch ein Netz von schnell, bequem und 
billig wirkenden Ring- und Radialbahnen verbunden sind. 
Der Güterverkehr, der möglichst aus dem Innern der Stadt 
fernzuhalten ist, wird seinen Sitz in an der Peripherie ge- 
legenen Güter- and Rangirbahnhöfen erhalten, von denen sich 
schmale, hochgelegene Radialbahnen nach dem weiter nach 
innen gelegenen, gleichfalls radial zu stellenden Personen- 
hauptbahnhöfon ulneineiijtrecken. In dieser Beziehung (radiale 
Stellung, weit in die Stadt hineinreichend) ist der Centraibahn- 
hof in München musterhaft, während der nene Nordbahnhof 
viel zn weit draussen für einen Endpersonen bahnhof liegt. 
(In Wien sind nur der Nordbahnhof und der Nordwestbahuhof 
halbwegs entsprechend gelegen, alle anderen Bahnhöfe sind 
viel zn weit draussen an der Peripherie angelegt. Die neue 
Stadtbahn wird in dieser Beziehung wohl etwas Abhilfe bringen, 
doch wird lästiges Umsteigen beim Uebcrgang auf die Fern- 
züge in den verschiedenen Anschluesstationen nicht zu vermeiden 
sein. Zudem ist bisher nicht bekannt, ob der Reisende von jeder 
Station bzw. Haltestelle der Stadtbahn sein Gepäck direct nach 
der Bestimmungsstation der Fernbahnen wird aufgeben können. 
Sollte das nicht der Fall sein, dann wird man nach wie vor 
bei jeder Reise nach weiter gelegenen Stationen per Wagen 
oder Tramway zum Fernbahnhof fahren müssen.) — 

Wir wiesen bereits vorher darauf hin, dass man boi 
einer Stadt zwei Hanptverkehrsrichtungen zu berücksichtigen 
hat, nämlich den radialen und den Ring- und Transitverkehr. 
Dor radiale Verkehr wird von vielen Seiten als der 
alleinig massgebende angesehen. Das ist nicht richtig. Eine 
Stadt, welche sich nur auf Radialbahnen angewiesen sähe, 
wäre sehr unpraktisch mit Verkehrsmitteln versehen. Ein Ring- 
verkehr ist daneben absolut nothwendig; einmal schou, um 
den gesaminten Transitverkehr um die Stadt hemmleiieu zu 
köunen, wie überhaupt Alles, was nicht in die Stadt gehört 
oder will. Dann aber ist der Ringverkehr die nöthige Er- 
gänzung des radialen. Er bildet die Maschen des Verkehrs- 
mittelnetzes. Nach dem System sich schneidender Ringe be- 
trieben, wird er dazu auch einen grossen Theil des Radial- 
verkehrs In gebrochenen Linien leichter und bequemer be- 
fördern, als auf den eigentlichen Kadialtracen. 
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(Nach dem Augbau der Stadtbahn werden wir in Wien 
eigentlich zwei Ringbahnen haben, eine innere, bestehend an» 
der ttürtellinie, WicnthalHtile und Donancanallinie und eine 
aussei e, bestellend aus der Vorortebahn Hefligenstadt, Bauiu- 
garten, einem Thelle der alten Verbindungsbahn von deren 
Einroündnug in die Wext bahn an bis zum rraterstern und 
endlich der Donnitstadtlinie. Als reine Umgehungslinie wird 
dann die Donauuferbahn aufzufassen sein. Fehlen wird uns 
noch eine dritte Ringlinie, welche den ersten Bezirk umfassen 
mftaste, ungefähr von der künftigen Haltestelle „Akademie- 
Strasse" der Wienthallinle aus über die Ringstrasse zur Halte- 
stelle „ Schottenring" der Donancanallinie flllirend, welche in 
directer Schienenverbindung mit den genannten Punkten stehend, 
den engsten Kreis bilden würde und unbedingt elektrisch be- 
trieben werden müsste. Fehlen werden uns nach wie vor die 
Kudialbahnen, welche unter Dnrchschneidnng sämmtlicher 
Kreise die innere Stadt als Untergrundbahnen durchqnereo 
luüsatcn, um das Ideal eines für Wien als Hillionenstadt ent- 
sprechenden Vcrkehrsmittelnet7.es zu ergeben. Hütten wir auch 
diese Kadiallinien, dann wäre sowohl für den engsten Local- 
als für den Vorort- und Nahverkehr, sowie endlich tür den 
Fernverkehr nnd zwar lllr alle Zukunft gesorgt, indem sich 
durch coiobinirte Benützung einzelner Theile der verschiedenen 
Hinge ein Verkehrsplan aufstellen liesse, welcher ohne Ueber- 
lastung einer einzelnen Strecke einen gleichmäßigen, dabei 
aber beliebig verdichtungsfähigen [bis zum 3 Min Utenintervalle J 
Verkehr auf aämmtllchen Linien ermöglichen würde.) — 

Ein besonders geeignete« Bahnay stein für unsere Gross- 
städte sind die neuerdings zu so grosser Vollkommenheit aus- 
gebildeten verschiedenen Systeme der Hänge-, Schwebe- nnd 
einschienigen Hochbahnen, welche die Vorbedingungen für einen 
bequemen, ausserordentlich schnellen und billigen gross- 
städtischen Personen- (und Pack-) Verkehr weit besser er- 
füllen, als es bisher die Voll-, Ring- und Stadtbahnen ver- 
mochten. (Diese Ansicht lAsst sich nicht so unbedingt ais richtig 
hinstellen ; diese Bahnen müssen erst ihre volle Eignung und 
LeistungsfäsJgkclt erweisen.) Die Cook'sche Hängebahn sahen 
wir in Chicago, die Heig'schn Reitbahn in Boston, die Lartigue- 
'sehe Einschienenbahn hat anch schon ihre Tüchtigkeit praktisch 
erwiesen, eine Sehwebebahn Langeu'schen Systems ist im Wupper- 
thal (und zwar theilweise über den Fluwlauf Belbst von 
Uittershausen über Barmen und Elberfeld u. s. w. nach Voh- 
winkel hinunter) im Bau, ein weiteres System brachten die 
Professoren Müller und Dietrich (Brestan) seinerzeit 
für Berlin in Vorschlag und so fort. Das wichtigst« an allen 
diesen Systemen ist, das» sie keinen Grunderwerb erfordern, 
sondern sich stets in vorhandenen oder kommenden Strassen- 
lliufeu anbringen lassen, ohne deren Verkehr zu beeinträchtigen 
nnd ohne denselben Luft und Licht zu rauben. Sie werden 
auch eine Aenderung des Xebenbahiigosetzos erzwingen, 
welches eine Höchstgeschwindigkeit der Nebenbahnen von 
40 Kilometer pro Stunde vorsieht, was ja bei Nebeu(stand)- 
bahnen berechtigt ist, bei den erwähnten neueren, speciell 
den Hängebalinsystemen aber eine durch nichts gerechtfertigte 
Einschränkung darstellt, wenn wir auch nicht gleich mit der 
von den neuen Technikern „gewährleisteten" Geschwindigkeit 
von 200 nnd 300 Kilometer in der Stunde zu fahren brauchen. 
In der inneren Stadt können diese neneti Hängebahnen erst 
recht angewendet werden. Sic nehmen z. B. die engsten 
Strassen und schärfsten Ecken mit Eleganz. Der Krümmungs- 
halbmesser beträgt z. Ii. lioi der ein.schienigeu Schwebebahn 
in Weichen mir 8 Meter, anstatt 18h Meter bei der vollspurigen 
Hauptbahn. Die Weichenuusbildung erlaubt eine ausser- 
ordentliche gedrängte und übersichtliche Anordnung der Halte- 
stellen und ganz neue Geleisvcrbindungen ausschliesslich 
d u r c Ii W eich « n ohne Geleiskreuzungen. Durchschneidungen 
wie iu den Heizstücken der Stadtbahn sind als» ausgo- I 



schlössen und die Geleise immer lückenlos. Aber auch für den 
Vorortverkehr lassen sich diese hängenden Bahnen sehr 
günstig verwenden. Maun kann durch sie die Lage weiterer 
Geleise neben den bisherigen auf den Vorortstrecken ver- 
meiden und die Träger für die den Vorortverkehr vermitteln- 
den Hängebahnstrecken neben oder zwischen den Fern- und 
Gütergeleisen der Hauptbahn anbringen. Das Gleiche gilt für 
die Bahnhöfe nnd würde z. B. der Münchener Centraibahn- 
hof den gesammten Stadt- und Vorortverkehr, soweit er in 
ihm ausmünden soll und darf, in seinen bisherigen Hallen auf- 
nehmen können — nur ein Stockwerk höher ohne bei den 
ziemlich einfachen Uonstructionen allzu grosse Kosten, und 
ohne Quadratmeter mehr an Platz zu verlangen. Zu gleicher 
Zeil wäre damit der städtische und Vorortverkehr trotz ab- 
soluter Selbständigkeit in innigste Verbindung mit dem Fern- 
verkehr gebracht. Da eine Verbesserung und vor allem Be- 
schleunigung und Vcrblllignng des Paekverkehrs ohnehin 
kommen niuss, so würde dann der Reisende ohne Schererei 
und ohne Zuhilfenahme von Droschke, Hötelomnibus, Gepäck- 
träger u. s. w. von nnd nach jedem Stadttheil und vom und 
zum Fernverkehr unmittelbaren Anschluss haben. Es ist kein 
Schaden, wenn die jetzt beliebte „Hand"-Gepäckfluth etwas 
kleiner wird. Die Femzüge aber werden bei der Schnelligkeit 
und Billigkeit des durch Hängebahnen vermittelten Vorort- 
verkehr» im ganzen dann im weit ausgedehnteren Vorortrayon 
gar nicht oder doch nur an sehr wenigen wichtlgeu Stationeu 
zu halten brauchen. — 

(Dass wir in Wien unter den einmal unabänderlich ge- 
gebenen Verhältnissen solche Zukunftsmusik nicht machen 
können, ist wohl bedauerlich, aber leider wahr. Es müsste 
dann bei der anscheinend doch endlich znm Ziele kommenden 
„Stadtregulirung 1 ' auch darauf Rücksicht genommen werden, 
was allerding« eine abermalige vollständige Umarbeitung des 
vielbcrufeuen Rcgnllrangsplans erfordern würde.) 



Hofrath Frau Ritter von Rziha f- 

Am 22. Juni 1. J. ist nach kurzer Krankheit im 67. 
Lebensjahre der Professor des Eisenbahn- und Tunnelbaues an 
der Wiener technischen Hochschule, Hofrath Franz Ritter 
von Rziha, gestorben. Am 28. März 1831 In Hainspach in 
Böhmen geboren, besuchto er die Prager technische Hochschule, 
begann hierauf im Jahre 1851 seine praktische Thätigkeit 
beim Baue der Semmeringbahn und zeichnete sich als Ingenieur- 
Assistent in den Jahren 1852 bis 1855 beim Baue der Karst- 
bahn durch die Durchführung schwieriger Tunnelbauten aus. 
Im Jahre 1856 leitete er den Bau des Czernltzer Tnnneles 
der Wilhelmsbahn in Prenssen, baute ab 1857 als Unter- 
nehmer an der Ruhr-Sieg Bahn in Westphalen und trat 1861 
in den Braunschweiger Staatsdienst, wo er als Director der 
herzoglichen Staatskohlengraben Bedeutendes leistete. In diese 
Zeit fällt auch die Erfindung seiner Tunnelbau-Methode, welche 
er dag erste Mal bei dem Bau der Bahn von Kreiensen nach 
Holzminden zur Anwendung brachte. Nach dem Verkaufe der 
brannseh weigis.hen Staatsgruben kehrto Rz l ha im Jahre 1869 
nach OesteiTeich zurück, machte die Vorarbeiten zu mehreren 
Bahnen in Böhmen und Sachsen und wurde im Jahre 1874 
als Ober-Ingenieur in's Handelsministerium berufen. Seine Lehr- 
thätigkeit begann im Jahre 1878, in welchem Jahre er zum 
Professor des Eisenbahn- und Tunnelbaues an der technischen 
Hochschule in Wien ernannt wurde. Im Jahre 1887/88 be- 
kleidete er die Würde eines Rectors und seine Antrittsrede 
„l'eber den wissenschaftlichen Antheil Oester- 
reichs am Eisenbahnbaue'' erregte damals durch ihre 
glänzende Form und ihren gediegenen Inhalt berechtigtes Auf- 
sehen in den Fachkreisen. Seine wissenschaftlichen Bestrebungen 
und praktischen Leistungen sind von Sr. Majestät dem Kaiser 
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durch die Verleihung des Franz Josefs - Ordens, deg eisernen 
Kronenordens III. Classe lind des Hofrathstitels, sowie durch 
die Erhebung in den Ritterstand anerkannt worden. Er hat 
seine Erfindungen und Neuerungen anf dem Gebiete des Eisen- 
bahnbaues in mehreren Werken niedergelegt, worunter «ein 
„Lehrbuch des Tunnelbaues" vom Jahre 1871 einen geradezu 
claegi sehen Wert hat, denn durch dasselbe wurde dieser 
Wissenszweig eigentlich erst begründet. Er ist wiederholt bei 
schwierigen Rauten im In- und Auslände zu Ratiie gezogen 
worden, so beim Baue des Arlbergtunneleg, bei Bewältigung 
des Wassereinbruches in den Ossegger Schachten u. s. w. 
Auch hat er Uber mehrere für dag Wiener Gemeinwesen 
wichtige technische Fragen Gutachten abgegeben, so Ober die 
Wasserversorgung und über die Herstellung der Wiener Ver- 
kehrsanlagen nach einem einheitlichen Plane. Sein Tod be- 
deutet einen schweren Verlust für die Wiener technische Hoch- 
schule und die technische Wissenschaft Überhaupt, denn er 
hat als Bahnbrecher gewirkt und sich einen über Ocgterreich 
weit hinausreichenden Ruf als hervorragender Fachmann 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Aatomntisehe Stutions-Signalisirung. Auf der Pariser 
Gürtelbahn sind Versuche mit einem automatischen Stations- 
Signalisirungs-Apparat angestellt worden, welche ein durchaus 
befriedigendes Resultat geliefert haben. Die Construction dieses 
Apparates ist ziemlich einfach nnd besteht der Hauptsache 
nach darin, dass in einem in der Stirnwand jedes einzelnen 
Coupes durch Glas geschützten Rahmen der Name der zunächst 
zu berührenden Station im Humente der Einfahrt des Zuges 
auf einer Tafel erscheint. Die der Reihenfolge der Stationen 
entsprechende Anzahl von Tafeln mit deren Namen ist auf 
einer endlosen Kette angebracht, welche dann durch einen 
Hebel nach Vorwärts in Bewegung gesetzt wird, wenn dieser 
nach Berührung eines an betreuender Stelle zwischen den 
Schienenstossen seitlich hervorragenden Greifers automatisch 
nach aufwärts gehoben wird. 

Einbrnchsichere Express-Postwagen. Die kürzlich in 
der Schweiz vorgekommenen Ereignisse würden auch in Europa 
eine Einrichtung als nSthig erscheinen lassen, die anf einer 
amerikanischen Eisenbahn vor Kurzem eingefüllt wurde. Wie 
wir nämlich einer Mittheilung des Patent-Bürau J Fischer in 
Wien entnehmen, wurde seitens der Pittaburgh und Lake Erle 
Bahn eine Anzahl von gepanzerten Expresswagen eingeführt, 
welche vollkommen einbrnchsicher sind. Diese Wagen sollen 
jedem Angriff widerstehen können. Ein kugelfester Raum ist 
in der Mitte des Wagens angebracht, der aus Stahl von 
V Zoll Dicke gebaut ist. Die Stahlthüren, die von hier aus 
zu den beiden Wagenenden führen, haben kleine Schaulöcher, 
durch welche ein, Gewehr oder eine Pistole gelegt und ab- 
gefeuert werden kann. Zu beiden Seiten des Wagens befinden 
sich stählerne Ansätze, die sich von dem Fensterrahmen bis 
zum Dach erstrecken. Es handelt sich also hier nm verltable, 
in dem Wagen befindliche Panzerthlirme, die zur Aufnahme 
der Geldsendungen dienen. 

Verwendung von Eisen 11 Iz bei Eisenbahnen. Als 
sicher wirkendes Mittel zur Verminderung von Stüssen und 
zur Abschwächung des lastigen Geräusches hat sich eine neue 
Erfindung bewahrt, welche unter dem Namen „ Eisenfilz " in j 
den Handel gebracht wird. Derselbe wird aus dem besten 
Wollmaterial erzeugt und durch ein dem Erfinder patentirte* 
Verfahren imprägnirt, wodurch er eine Druckfestigkeit bis 
lOOO kg pro cm 2 erhalten soll. Den Anfang mit der Ver- 
wendung dieses Material»*, welches in Form von Platten zwi- 
schen den Bohlen des Bahnkörpers und den Schienen ange- 
bracht wird, machte die Berliner Strassenbahn. auf welcher 



täglich 360 Züge verkehren. Hier hat sich das Verfahren als 
eine grosse Woblthat für die angrenzenden Gebäude und deren 
Bewohner erwiesen. Nicht allein, dass der betäubende, nervüe- 
machende Lärm sich erheblich verminderte, es war auch eine 
geringere Abnützung des rollenden Materiales, also ein grosser 
Vortheil für die Eisenbahn-Verwaltungen zu bemerken. Auch in 
Leipzig soll auf den neu concessionirten Strecken der elektrischen 
Strassenbabnen ein Versuch mit dem Eisenfilz gemacht werden, 
dessen Anwendung das so viel beklagte Geräusch aufheben, 
sicher aber vermindern soll. Ausserdem ist auch für itltere 
Gebäude, welche an verkehrsreichen Strassen liegen, eine 
Isolirnng durch diesen Filz zu empfehlen, namentlich für Ge- 
bäude mit Eisenconstrnction, welche unter der Einwirkung 
von Stoss nnd Schall besonders leiden. Ein praktischer Ver- 
such ist bereits mit dem neuen H6tel Bristol in Berlin ge- 
macht worden und dürfte es wohl nur eine Frage der Zeit 
sein, bis die Anwendung des Eisenfilzes allgemein sein wird. 



CHRONIK. 

Personalnarhrichten. Se. Majestät der Kaiser hat dem 
Sectionsrathe im Eisenbahnministerium, Hugo Freiherrn von 
B u s c h in a n und dem General - Inspector und Vorstand des 
Verkehrsdienstes der priv. österr. - nngar. Staats - Eisenbahn- 
Gesellschaft, Regierungsrath Cölestin Rubricius, letzterem 
anlftsslich seiner Uebernahroe in den bleibenden Ruhestand, den 
Orden der Eisernen Krone III. Classe verliehen. 

Einnahmen der k. k. österr. Stautsbahnen im Mai 
1N97. Die k. k. Osten*. Staatsbahnen zeigen pro Mai 1897, 
im Vergleiche zu den Ergebnissen desselben Monates im Vor- 
jahre, im Pcrsoneuverkehre eine Minderfrequenz von 323.601 
Personen mit einer Mindereinnahme von fl. 260.261. llievon 
kommen auf die westlichen StaatRbahnen eine Minderfrequenz 
von 329.721 Personen mit einer Mindereinnahme von Gulden 
267 804 und auf die Staatsbahnen in Galizien eine Mehr- 
frequonz von 6120 Personen mit einer Mehreinnahme von 
fl, 7543. Der Frequenzausfall im Personenverkehr© der west- 
lichen Staatsbahnen findet seine Erklärung darin, dass die 
Ptingstfeiertago im verflossenen Jahre in den Monat Mai 
fielen, somit dem Frequcnzergebnisso pro Mai d. .1. eine auf 
den lebhafteren Verkehr aus Anlass dieser Feiertage zurück- 
zuführende hohe Vcrglelchsziffer ans dem Vorjahre gegen- 
übersteht. 

Der Güterverkehr verzeichnet eine Steigerung der Fre- 
quenz um 321.540 t mit einer Mehl einnähme von H. 695.929. 
Diese Mehrfrequenz und Mehreinnahme verthcilt sich auf die 
westlichen Staatibahnen mit 280.322 t nnd fl. 536.824 und 
auf die Staatsbahnen in tiallzien mit 41.218 t und fl. 169.105. 
Die Verkehrssteigerung auf den westlichen Linien ist auf die 
Mohrverfrachtung in don Artikeln Getreide, nolz, lebendes 
Vieh, Steine und Zucker, namentlich aber Kohle und Cokes 
(11.600 Wagen) zurückzuführen, während auf den .Staats- 
bahnen in Galizien bei Getreide, Kartoffeln und Kohle eine 
Mehrbeförderung, bei Schnitt- und Brennholz dagegen eine 
Abnahme der Frequenz zu verzeichnen ist 

Vom 1. Jänner bis 31. Mai 1897 ergibt sich gegen- 
über der gleichen Periode des Vorjahres eine Mehreinnahme 
von fl 2,227.334. 

Die Einnahmen der Privatbahnen im 1. Semester 
1S97. Die Entwickelung des Eisenbahnverkehres war während 
dos ersten Semesterg keine gleicbmässige. Die Einnahmen der 
grossen, mich dem Norden führenden Dnrchgungsbahnen blieben 
hinter dem Vorjahre mehr oder minder erheblich zurück. Da- 
gegen zeigen die Einnahmen der Sudbahn, sowie die Erträg- 
nisse der böhmischen Bahnen eine Besserung. Im Vergleiche 
mit dem Vorjahre ergibt das erste Seraester das folgende Bild: 
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Ferdinands-Nordbabn . . . 

Südbahn 21. .552.848 

Staats-Eisenbahn-Gesellschaft . . 12,077,091 

Nordwestbahn Lit. A . . . . 5,105.226 

Elbetbalbahn 3,081.233 



1897 gegen 189« 

Golden 

16,822.286 — 116.257 



-i 



182.677 
189.922 
237.681 
118.171 
40.742 
14.914 
149.550 
20.048 
37.204 
1» t keines- 



Aussig — Teplitzer Bahn . . . 3,052.908 -f- 
Buschtehrader Bahn Lit. A . . 1,724.295 + 
„ Lit. B . . 2.923.965 + 
Böhmische Nordbuhn .... 2,039.618 
Südnorddeutsche Verbindungsbahn 1,664.407 - 
Der Rückgang in den Einnahmen der Nordbahn 
weg» bedeutend und durfte durch die Resultate der definitiven 
Buchungen, sowie durch die Ergebnisse des Herbstverkehres 
wohl vermindert oder ganz aufgewogeu werden. Der Kohlen- 
verkehr war bei dieser Bahn wie bei der Staats-Eisenbabn- 
Gcsellschaft und der Nordbahn in Folge des milden Winters 
schwächer, der Getreide-Export blieb, da die vorjährige Ernte 
ein geringeres Erträgnis gebracht hatte, zurück, und die 
Zuckerausruhr stockte in Folge der Krise anf dem Weltmarkte. 
Die Erhöhung der Einnahmen der Sudbahn findet zum grossen 
Theile in dem neuerlichen Aufschwünge des Personen verkehre» 
ihre Begründnag. Eine namhafte Einnahmcnstelgernng zeigt 
die Bnschtehrader Bahn. Diese Entwickelung hangt mit der 
erhöhten industriellen Thätigkclt in Deutschland zusammen, da 
die Buschtehrader Balm der deutschen Industrie zahlreiche 
Hilfsstoffe, insbesondere die Kohle, zuführt. 

Vollendung der rlertnusendsten LoeomotiTe in der 
YVr.-Neustädter Locomotivfiibrik. Nach 55jährlgem Be- 
stände beging am 6. d. M. die Locomotivfabrik in Wr.-Nen- 
stadt die seltene Feier der Herstellung ihrer viertansendsten 
Leitmotive, welche für die Kaiser Ferdinands • Nordbahn be- 
stimmt Ist. Ihrer Type nach Ist sie eine fünfaehsige Schnell- 
zugslocomotive für 100— 120 km Geschwindigkeit, mit zwei- 
achsigem Drehgestelle, zwei gekuppelten Achsen und einer 
Lenkachse, d. i. einer Laufachse, welche sich automatisch in 
die Cnrven einstellt. Ein interessantes Stück Geschichte unserer 
heimatlichen Industrie entrollt die von Herrn Director Fehringer 
verfasste Denkschrift Uber die Fabrik, welche 1842 von 
Wenzel Günther, Ingenieur der Wien— Raaber Bahn, begründet, 
später von Georg Sigl weitergeführt wurde und 1875 auf die 
heutige Actien-Gesellschaft Ubergegangen ist. 

Zur Feier brachte der Frühzug der Südbahn eine gewählte 
Gesellschaft nach Wr. -Neustadt, dessen Strassen theilweise deco- 
rirt waren. Erschienen waren: Der Eisenbahn minister Ritter 
v. Guttenberg, Hofrath Kargl. Hofrath Jeitteles, Hofrath Doctor 
Eger, Re^ierungsrath Rayl, Regiernngsrath King, Maschinen- 
Dlrector Hoisdorf, Gewerbe • Oberinspeclor Muhl, Central-ln- 
spector Rotter, Ober-Inspector Müller, Domprobst Menda, Bürger- 
meister Kamnnn, Vice - Bürgermeister Polsterer, Magistrats- 
Vorstand Dr. Payer, der Präsident derGesellsehaft Ritter v. 
Mauthner, die Vcrwaltnngsräthe General-Direetor Palmer, Paul 
Ritter r. Schaller, Gustav Chandoir u. A. Die mit Reisig und 
Blumen geschmückte Locomotivc wurde mittelst einer kleinen 
Maschine vorgeführt und vom Wr.-Neustädter Arbeiter-Gesang- 
vereine „Liederkranz" durch Abslngnng eines Chores begrüsst. 
Sodann folgten mehrere Ansprachen. Zuerst gab Director Feh- 
ringer ein Bild der Entwickelung der Fabrik, worauf ein Arbeiter 
vortrat, auf die schönen Resultate hinwies, die durch das har- 
monische Zusammenwirken von Capital und Arbeit erzielt werden 
können und im Namen der Arbeiterschaft der Fabriksleitung 
warme Wort« des Dankes widmete, denn dieselbu hatte ans An- 
Ws des Festes zu Gunsten der Arbeiter einen t'nterstütJtnngg- 
fnnd von 11. 20.000 gestiftet. Hierauf besprach der Kinenhahn- 

KL;.iithnm. IIrnw«i:»h.- ncl V. rlue «K, Hub l'ur Uwlu, tii.u 

T. fcueubaliH-BcamtMi. |Jt. 



minister die Wichtigkeit de* Unternehmens für das Eiwmbabn- 
wesen und znm Schlosse hob der Bürgermeister in eindruck- 
voller Rede die Bedeutung des Gedeihens der Fabrik für die 
Stadt hervor. Nach einem Schlusschore defillrten die Arbeiter 
vor dem Eisenbahniulnister und begaben sich sodann in den 
Brauhof, wo für sie ein Frühstückstisch arrangirt worden 
war. Nach einem Rundgange der Festgäste, durch das Eta- 
blissement schloaa ein Dejeuner die solenne Feier, wobei Prä- 
sident Ritter v. Manthner auf den Kaiser toaatlrte und eine 
lange Reihe von Toasten folgte. 



LITERATUR. 

Risenbahn-Srhemutismus für OesterreieM'ngarn. 

Der 23. .lahrgang des Eisenbahn - Schematismus für Oester- 
reich-Ungarn pro 1897/98, dieses in Eisenbahnkreisen sehr 
beliebt on und für alle Interessenten des Eisenbahnwesens unent- 
behrlichen Nachschlagebuches, ist soeben erschienen nnd beim 
Redactions-Comite. (Wien, 11/2. Noi dbahnstrasse 50) nnd in 
allen grosseren Buchhandlungen zu haben. 

Thüringische Industrie- und Gewerbe-Ausstellung 
Leipzig 1897. Ausstellung der könlgl. sächsischen 
Staatsverwaltungen. In Oetav. 362 Seiten. Flexibler 
Einband. Peels Mk. 1.50. Verlag von Arthur Felix in Leipzig. 

Der mit einer grossen Zabl von niustratlonan versehene 
und vornehm ausgestattete Katalog gibt einen ausführlichen 
Bericht über die den Ministerien der Finanzen, des Innern 
und des Cultu» und öffentlichen Unterrichtes unterstellten, 
zahlreichen Verwaltungen. — Im Finanzministerium sind es 
namentlich die Strassen- und Wasserbau-Verwaltungen, forner 
die Staatseisenbahn-Verwaltung and Hochbau - Vcr- 
waltnng, welche ausser historischen Angaben sehr schätzbare 
Mitthcllungen über die Kosten der einzelnen Unternehmungen 
geben und ausserdem so ausführlich sind, das» sich danach 
die wirklichen Anagaben berechnen lassen. Das Ministerium 
des Cultus und öffentlichen Unterrichtes berichtet über die 
Universität in Leipzig, über die Nenanlage von Baulichkeiten, 
sowie über die einzelnen Lehr-Institute nnd deren besondere 
Einrichtung; dann aber auch über die technische Hochschule 
in Dresden, indem eine reichhaltige Sammlung von Plänen, 
Modellen, Instrumenten, Präparaten und Apparaten znr Dar- 
stellung gebracht wird. Besonders reich Ist der Bericht des 
Ministeriums des Innern Uber die einzelnen, demselben unter- 
stellten Abtheilongen. Dieser Katalog enthält in der Aus- 
führlichkeit seiner Angaben, Berechnungen und historischen Daten 
einen auch über die Ausstellung hinausgehenden, bleibenden 
Wert und ist für jeden Fachmann wie für jeden Interessenten 
ein praktischer, unschätzbarer Führer für die mannigfachen 
Betriebe der königl. sächsischen Staatsverwaltung, welche sich 
erstmalig zu einer so einheitliehen und gediegenen Ausstellung 
vereinten. 

Die Kraftübertragung auf weite Entfernungen nnd 
die Construrtion der Triebwerke und Regulatoren von 

ti. Meissner. Zweite Auflage, bearbeitet von 
J. Krämer. Jena. Costenoble. 1. Lieferung. 

Das Werk behandelt die gebräuchlichen Kraftilber- 
tragungssystem*, und zwar : Die Kraftübertragung mittelst 
steifer Welle, mittelst comprimirter Lnft, mittelst Druckwaager 
und mittelst Elektrizität. Im vorliegenden Hefte sind nach 
einer allgemeinen Einleitung die Transtnissionswellen und 
Koppelungen behandelt. Das genannte Capitel erscheint ent- 
sprechend auseinandergesetzt: ein allgemeines Unheil wird 
sich jedoch erst nach dem Erscheinen aller Lieferungen ab- 
geben lassen. 



V. lilltWOltli. ll 
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Das 

Trinkwasser nnd dessen Beschaffung. 

Von C. J.Wagner, Ober - Inspector der k. k, SUaUbaho-Direction 

Wien. 

Um Uber die Beschaffenheit des Trinkwassers ein 
möglichst, klares Bild zu erhalten, müssen wir uns im 
Allgemeinen die Verhältnisse vorführe«, uuter welchen 
das aus der Atmosphäre niederfallende Wasser nach den 
tieferen Bodenschichten gelangt. 

Im grossen Ganzen nimmt an der Bildung der Erd- 
oberfläche eine begrenzte Anzahl von Elementen, resp. 
deren Verbindungen theil. 

Zu vorderst steht die Kieselsäure nnd ihre Ver- 
bindungen mit Aluminium, Kisen, Calcium, Magnesium 
nnd der Alkali-Metalle. 

Sodann reihen sich an die Carbonat« des Calciums, 
Magnesiums und Eisens, Sulfate, Chloride, Phosphate nnd 
Nitrate des Calciums, Magnesiums und der Alkali-Metalle 
und Oxyde des Eisens. 

Besonders lösend wirkt das Wasser, wenn es kohlen- 
säurehältig ist, es wirkt selbst, aut Silicate zersetzend 
ein, wenn auch langsam, so doch fortschreitend. 

Wenn nicht besondere Verunreinigungen im Boden 
vorhanden sind, so begegnet das Wasser in seinem Laute 
durch die Bodenschichten einer geringen Menge von 
oiganischen Substanzen, welche, wenn sie keine eigene 
Lebensex istenz besitzen, dennoch einer raschen Ver- 
wesung unterworfen sind und bei entsprechendem Luft- 
zutritt successive in mineralische Substanz umgewandelt 
werden. Der verbleibende Rest, welcher der Oxydation 
weniger unterworfen ist, bleibt dann als Humus zurück. 

Aus dem Vorhergesagten ergibt sich von selbst, 
welche losliche Substanzen in den hier zu erörternden 
Wässern auftreten können und handelt es sich nun um 
das zulässige Verhältnis der Beimengungen. 

In 100.000 Theilen Wasser sollen im Ganzen nicht 
mehr enthalten seiu als '><> Tlieile mineralischer und 
organischer Substanzen, im Besonderen nicht mehr als 



20 Theile Calcium- und Magnesium-Oxyd, 3 Theile Chlor, 
resp. 6 Theile Kochsalz, 10 Theile Schwefelsäure und 
1-5 Theile Salpetersäure. 

Ammoniak und salpetrige Sänre dürfen nur kaum 
nachweisbar vorkommen. 

Bezüglich der Reinheit kommt zuerst dasMeteorwasser, 
dann das Quell-, Grundwasser und sodann je nach Um- 
ständen das See-, Bach- und Flusswasser zu nennen. 

Das Meteorwasser ist nur dann als reinstes anzu- 
sehen, wenn es ans staubfreier Atmosphäre niederfällt 
und auf einer reinen Fläche gesammelt wird, welche Be- 
dingungen jedoch schwer zu erfüllen sind. 

Uebergehend auf die dem Wasser beigemengten 
organischen Substanzen, kommt in erster Linie zu be- 
rücksichtigen, dass ein Wasser, welches vor dem Ein- 
dringen von Keimen geschützt ist, umso weniger Bakterien 
enthalten wird, je reiner es ursprünglich war und wenn 
sich in denselben nicht schon vorher anspruchslose Keimt* 
befunden haben, welche nachher zur grösseren Entwicke- 
lnng kommen. 

Die chemische Beschaffenheit des Wassers übt anf 
die. Artenzahl der Mikro- Organismen einen Einfluss, nicht 
aber aut die Zahl der Individuen. 

Auch zeigt sich ein gewisser Zusammenhang zwischen 
dem Gehalte der Brunnenwässer an Nährstoffen uud der 
Zahl ihrer Bakterien darin, dass, wo die Wässer einen 
geringen Gehalt von Salzen oder organischer Substanzen 
besitzen, auch weniger Bakterien vorhanden sind. 

Es kann somit eine ganz geringfügige Verun- 
reinigung eines Brunnens eine anhaltende Veränderang 
der Keimzahl des Brunnenwassers hervorrufen. 

Ein weiterer wichtiger Factor bezüglich der Ver- 
mehrung der Organismen im Wasser ist die Temperatur 
desselben. 

Der Einfluss der Temperatur äussert sich dahin, 
dass die Vermehrung bis gegen -W ('. ansteigt, eine ge- 
wisse Anzahl der häutiger vorkommenden Bakterien je- 
doch bei einer Temperatur um 1.V am besten ihre Ent- 
wicklung finden 
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Im Allgemeinen kann angenommen wei den, dastt bei 
einer Temperatur von unter 0° ein Theil der Bakterien 
(Individuen und Arten) zugrunde gebt, während andere 
fortbestehen. Bis 1° tritt zumeist keine Vermehrung ein, 
wahrend mit der Zunahme der Temperatur dann eine 
ständige Vermeidung der Organismen eintritt. 

Aus diesen Giünden werden daher alle Wässer, 
welche mit der Atmosphäre in Berührung stehen, sowie 
auch die Leitungswasser in den warmen Jahreszeiten 
mebr Bakterien enthalten als in den kalten. 

Nicht ohne Einfluss anf die Vermehrung der Mikro- 
organismen ist auch die Bewegung oder Ruhe des Wassers, 
man soll aber das Wort Stagnation nur dann anwenden, 
wenn sonst keine Lebensbedingungen specialisirt sind. 

Die Verkeilung der Bakterien im Wasser schwankt 
und hängt ihre Lage von den Lebensbedingungen ab. 

In einem Wasseibrunnen können die Veränderungen 
in der Verkeilung sehr rasch vor sich gehen. 

Wird der Boden des Brunnens aufgewühlt durch ein 
Schöpfgefäss oder durch rasches Ansaugen bei ungünstiger 
Lage des Saugers bei Ziehbrunnen, so tritt eine ganz 
gewaltige Aenderung in der Verkeilung der Bakterien 
ein. Ausserdem kommen aber noch die Bakterien hinzu, 
die von dem Rohrgestftnge und der Pumpe selbst her- 
rühren und sich in verschiedener Menge von denselben 
ablösen und in das geschöpfte Wasser gelangen. 

Die im Wasser vorkommenden lebenden niederen 
Organismen zerfallen in 

A. Mikroskopische Wasserpflanzen, 
Ii. Mikroskopische Wasserthiere. 
Dieselben nntertheilen sich wie folgt: 

I. Mikrokokken, 



A. Mikroskopi 
sehe Wasser- 
pllanzen 



1. Die Bakterien 



Kokkoceen, 
II. Bakterieu, 
III Bacillen, 
IV. Spirillen, 



H. Mikroskopische 
Wasserthiere 



2. Die Schimmel. 

3. Chlorophyllhaltigef Spaltalgen, 
kleine Wasser- I Diatomeen, 
pflanzen l Conzugaten. 

1. Rhizopoden, Wurzel füssler, 

2. Infusorien, Ausgussthierchen, 

3. Rotalorien, Räderthierchen, 

4. Veimes, Würmer, 
!>. Athropodeii, (iliederfüssler. 

Von den im Wasser vorkommenden Bakterien sind 
die p;itliogt'iieii Bakterien die wichtigsten, weil unter den- 
selben jene verstanden sind, welche Krankheiten erregen 
können. 

Zum Glücke der Menschheit ist das Wasser im Bll- 
gemeinen kein günstiger Nährboden für die pathognen 
Hakterien, sowohl in Hinsicht der Vermehrung, wie deren 
sehr laufen Lebensdauer. 

Wenn auch als wahrscheinlich angenommen werden 
kann, dass unter bestimmten Verhältnissen die Erreger 
der meisten luteetioiis-Kiankheiten im Wasser vorkommen, 



so kann dies bis jetzt nur sicher von der Cholera, dem 
Typhus uud dem Milzbrand nachgewiesen werden. 

Diese Bacillen können durch Unrat h. Wasch wässer etc. 
dem Brunnen zugeführt werden. 

Es wurde auch die Beobachtung gemacht, dass zum 
Beispiel nach starken Regen die Cholera-Morbidität zu- 
nimmt. 

In Beziehung der Reinheit des Wassers kann das- 
selbe noch nicht als unrein bezeichnet werden, wenn 
grüne Algen oder Diatomen in nicht zu grosser, Wasser- 
pilze und niedere Thiere in geringer Anzahl in demselben 
vorkommen. 

Nimmt jedoch die Zahl der Organismen zu, so nimmt 
die gute Beschaffenheit des Wassers ab, es wird unrein 
und unbrauchbar. 

Von besonderem Einfluss ist auch der Ort der Ent- 
nahme des Wassers. 

An der äussersten Peripherie der Wassermasse, das 
ist an der Oberfläche, am Rande, am Boden, oder in dem 
Schlamm ist die Anzahl der Organismen eine bei weitem 
grössere als im freien Wasser. 

Die gefährlichsten Wasser für die Verunreinigung 
der Trinkwässer sind die Waschwftsser, dieselben sind am 
stärksten mit Bakterien angefüllt. 

Im Wasser, welches zum Einweichen der Wasche 
vor dem eigentlichen Waschen verwendet wurde, fand 
man in dem Cubikcentimeter 12 -40 Millionen Bakterien. 

Sodann reihen sich die Canalwässer, die Spüljauchen 
an, in welchen auch bis zu 38 Millionen Bakterien im 
Cubikcentimeter vorgefunden wurden. 

Im Weiteren sind die Fabrikswässer, die FIuss- und 
Seewässer in Berücksichtigung zu ziehen. 

Für Fabrikswässer liegen Untersuchungen vor, 
welche bis zu 3 Millionen Bakterien im Cubikcentimeter 
aufweisen. 

Die Flusswässer sind abhängig von den Zuführungen 
bewohnter Orte, Fabriksaulagen etc. 

Es ist daher das Verhältnis der Bakterienzahl pro 
Cubikcentimeter ein sehr verschiedenes und geben die 
Untersuchungen von Koch (Bericht der Deputation lür 
die Verwaltung der Canalisationswerke 1883) über die 
Spree einen näheren Aufschluss. 

So enthielt die Spree oberhalb Köperaik pro Cubik- 
centimeter 82.000, in der Stadt unterhalb der Ein- 
mündung der Panke 1,800.000 und bei Charlottcnburg 
10,180.000 Colonien. 

Ein weit günstigeres Verhältnis zeigen die See- 
wässcr und die von denselben gespeisten Flüsse. 

In Gebirgsseen wurden zumeist nur 100, in seltenen 
Fällen 1000 Bakterien vorgefunden. 

Arm an Bakterien sind im grossen Ganzen die 
Quellwässer und konnte in vielen Fällen sogar eine voll- 
kommene Reinheit des Wassers constatirt weiden. 

Eine grössere Zahl als 50 Bakterien pro Cubik- 
centimeter deutet zumeist schon anf eine zufällige Verun- 
reinigung des Wassels hin, welche durch die schlechte 
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Fassung der Quelle, durch ein Stagniren des Wassers am 
Ausfluss, durch die Zuführung vod Wässer, welche die 
obern Erdschichten durchfliessen, hervorgerufen werden kann. 

Sehr ungleich ist die Beschaffenheit der Brunnen- 
wässer und lässt sich bei den vielen Factoren, die in 
dieser Beziehung mitwirken, auch gar nicht sagen, wie 
viele Bakterien in einem guten Brunnenwasser enthalten 
sein dürfen. 

So fanden sich Brunnen von o — 100 Bakterien pro 
C'ubikcentimeter, in ungünstigen Verhältnissen jedoch auch 
bis zu 5000. 

Die Robrbrunnen führen an und für sich zumeist 
ein keimfreies Grundwasser, wenn sie entsprechend tief, 
nach Aussen abgeschlossen, gereinigt und genügend be- 
nützt werden. 

Die obersten Bodenschichten sind sehr reich an Bak- 
terien, dieselben nehmen aber mit der Tiefe ab und ist 
in 2 m Tiefe der unberührte Boden nahezu frei von 
Bakterien. 

Es ist somit eine Einflussnahme der obersten Schichten 
auf das Brunnenwasser zu verhindern. 

Die Berührung kann erfolgen, selbst wenn das Quell- 
oder Brunnenwasser gegenüber den keimfübrenden Schichten 
sehr tief steht, durch eine nicht entsprechend satte Aus- 
füllung zwischen dem Brunnen und dem anschliessenden 
Terrain durch Spalten und Risse in den Schichten und 
durch die von den Thieren gegrabenen Gänge. 

Nachdem unter sonst normalen Verhältnissen die 
grösste Menge von Keimen den offenen Wässern aus der 
Atmosphäre zugetragen wird, so ist bei Tiefbrunnen 
und Bmnnenstuben der Abschluss derselben nach aussen 
sorgfaltig herzustellen und das Eindringen der Regeu und 
Abwässer hintanzuhalten. 

Die Zahl der vom Brunnengestange und den Wan- 
dungen dem Wasser zugefuhrten Mikroben ist oft auch 
sehr gross, wenn nicht eine entsprechende periodische 
Reinigung derselben vorgenommen wird. 

Wichtig ist es, zu wissen, ob die Bakterien eines 
Brunnenwassers von der Oberfläche, den oberen Boden- 
schichten oder von dem Grundwasser stammen, oder • ob 
sie in das Brunnenwasser zufällig gelangten und sich 
weiter entwickelten. 

Die Bakterien, welche von der Oberfläche der Erde 
oder aus den oberen Bodenschichten dem Brunnen zuge- 
führt werden, können gefahrbringend sein. 

Jene Bakterien jedoch, welche vor langer Zeit zu- 
fallig in das Brunnenwasser gelangten und sich vermehrten 
oder jene, welche von der Brunnenwand oder von dem 
Schöpfwerk stammen, sind als minder gefährlich, zum 
Theil als unschädlich zu bezeichnen, immer werden sie 
jedoch die Appetitlichkeit des Wassers schädigen. 

Bei entsprechender Tiefe der Brunnen und Sicherung 
gegenüber den oberen Bodenschichten und äusseren Zu- 
flüssen , wird das Wasser jener die wenigsten Keime 
enthalten, aus welchen die grösste Wassermenge ge- 
schöpft wird. 



Es ist bei dem Ausschöpfen jedoch nur so weit zu 
gehen, dass der etwa vorhandene Bodenschlamm nicht 
aufgewühlt und mitgerissen wird. 

Ist jedoch ein Brunnen gegenüber den Bodenschichten, 
sowie soustigen gefährlichen Zuflüssen oder Sickerungen 
nicht entsprechend gesichert, so nützt auch ein intensives 
Schöpfen nichts, um das Wasser möglichst frei von Keimen 
zu erhalten, weil die unreinen Zuflüsse durch Regengüsse, 
durch ein Ueberfliessen von Gruben mit Jauche, ein Zu- 
führen von Waschwasser etc. eine weitgehende Verun- 
reinigung verursachen können. 

Im Weiteren muss hervorgehoben werden, dass die 
Fäulnis ein nicht zu definirender Begriff ist. 

Die gesammten auf todten organischen Substanzen 
befindlichen Bakterien wirken zersetzend auf dieselben ein. 

Sowohl Wasser wie Luft sind für organische Sub- 
stanzen gleich übertragend, da sie ja beide nie frei von 
Keimen sind und der Verfall ein überaus rascher ist. 

Es ist daher auch in dieser Hinsicht die möglichste 
Sorgfaltzu verwenden, um eine Verunreinigung des Wassers 
zu verhindern. 

Eine faulende, abgestorbene Pflanze oder ein Insect, 
ein Holzspänchen oder ein Schimmelfaden genügt zur 
Entwicklung einer ganz umfangreichen Bakterieu-Vege- 
tation. 

Nach den Vorangeführten ist bei der Anlage eines 
Brunnens vor allem darauf zu sehen, dass das Grund- 
wasser mit den oberen keimreichen Bodenschichten nicht 
in directe Berührung kommt, dass weder von der Boden- 
oberfläche noch durch die oberen Bodenschichten Tag- 
wässer oder sonstig verunreinigtes Wasser nach dem 
Brunnen gelangt, dass der Brunnen nach Aussen gut ver- 
schlossen und die Wandungen desselben möglichst glatt 
gehalten werden, um eine Reinigung der letzteren vor- 
nehmen zu können und um hiedurch möglichst ungün- 
stigste Bedingungen für die niederen Organismen des Thier- 
und Pflanzenreiches zu schaffen. 

Ein undicht gemauerter Brunnen hat die Wirkungen 
eines Saugschachtes, es muss daher bei den Abläufen der 
Brunnen darauf gesehen werden, dass keine Lockerung 
des anschliessenden Terrains vorkommt, dass bei der Auf- 
mauerung nur der für die Wasserzuführung erforderliche 
Theil in Trockenmauerwerk ausgeführt, das übrige Mauer- 
werk in hydraulischen Kalk gelegt und innen glatt ver- 
rieben wird, um eine Reinigung und Desinfection der 
Innenfläche vornehmen zu können. 

Die Hinterfüllnng zwischen dem Mauerwerke und 
dem ausgehobenen Schacht soll nach Entfernung aller 
Holztheile der Zimmerung eine vollkommene sein, und 
zwar ist dieselbe mit reinem, saudigen Schotter oder mit 
Kies und Sand durchzuführen. 

Diese Hinterfüllung, welche zu stampfen ist, soll ein 
Filter bilden für etwa, trotz aller Vorsicht, seitlich zu- 
sitzender Wässer. 

Dort, wo der Brunnen an die oberen Bodenschichten 
anscliliesst, ist wo möglich eine satte Anmauerung an das 
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Terrain vorzunehmen, immer aber ei» wasserundurch- 
lässiges Material anzuwenden und zu stampfen, so dass 
ein vollkommener Anschluss zwischen dem Mauerwerk und 
den oberen Bodenschichten stattfindet 

Der Brunnenkranz ist so hoch zu legen, dass ein 
Eindringen der Oberflächenwässer ausgeschlossen ist und 
die Umgebung des Brunnenschachtes ist mit einem Mörtel- 
pflastcr oder Beton gegen Einsickerungen zu sichern. 

Die obere Bnmnenabdeckung soll in Stein oder in 
Eisen derart durchgeführt werden, dass die Abdeckung 
den Brunnenkranz Uberdeckt, somit ein Eindringen der 
Tagwässer ausgeschlossen erscheint. 

Wird zur Abdeckung Holz verwendet, so sind ge- 
falzte Bretter zu verwenden, welche vor dem Zusammen- 
fügen mit warmem Carbolineum einzulassen sind. 

Der Auslauf des Brunnens, respective die Ausguss- 
schale ist immer ausser dem Bereich der Brunnenabdeckung 
zu legen und ist tili- die Abführung der Wasser in der 
Nähe der Brunnens die grösste Sorgfalt zu verwenden. 

Man wird für die Untermauerung der Brunnenschale 
und die Abflusscaniile am besten Stampfbeton verwenden 
und ausserdem die Sohlenstarke entsprechend wählen, um 
unter allen Verhältnissen ein Undichtwerden der Canäle 
zu verhindern. 

Der Sauger des Brunnenrohres ist in die Mitte 
zwischen Niederwasser und die Brunnensohle, eher etwas 
höher zu legen, um ein Mitreissen des Bodenschlammes 
zu verhindern. 

Bei Ziehbrunnen ist der Kasten entsprechend dicht 
herzustellen und sind die, den Brunnen benutzenden Par- 
teien zu verhalten, dasa sie den Brunnen nach der Wasser- 
entnahme schliesseu. 

Auch sind die Brunnenschächte möglichst hoch heraus- 
zumaiiern, so dass ein Eindringen der Oberflächenwässer 
unmöglich, anderseits ein rasches Abfliessen der Tag- 
wässer, welches auf den Kasten fällt, möglich wird. 

Auch diese Holzkästen sind gut mit Carbolineum ein- 
zulassen. 

Für einen geregelten sicheren Wasserablauf des ver- 
schütteten Wassers ausser dem Bereiche des Brunnen- 
schachtes ist, wie bei den Pumpbrannen. vorzusorgen. 

Die zulässige Entfernung der Brunnen von inficirten 
Localitätcn, als Senk- und Dünggruben, Waschplätzen etc. 
hängt von der Bodenbeschaftenheit ab. 

Ist das Erdreich nicht alterirt, also frei von Rissen, 
besteht der Untergrund aus Schichten, die eine Filtration 
zulassen, so genügt eine Distanz von 15 m, um dauernd 
die Zuführung von Bakterien von den inficirten Locali- 
täten nach dem Brunnen zu verhindern. 

Sind diese Bedingungen nicht vorhanden, so müssen 
alle derartigen Lagei-stätten oder deren Abflüsse wasser- 
dicht hergestellt werden. 

Hiebei kommt jedoch noch zu berücksichtigen, dass 
ein gewisser Theil des Bodens der Umgebung dieser Ob- 
jecto auch mit einer wasserdichten .Schichte (Pflaster etc.) 
zu überdecken sein wird, weil bei der Benützung der- 



selben immer eiu gewisser Vorplatz der Verunreinignug 
ausgesetzt ist. 

Wo möglich situire man derartige Objecte möglichst 
weit von den Brunnen, weil dieselben zumeist mit Rück- 
sicht auf die Kosten nicht mit jenen Mitteln geschaffen 
werden, die einer absoluten Dichtheit entsprechen und auch 
deren Erhaltung nicht jene. Sorgfalt zugewendet weiden 
kann, die vom sanitären Standpunkte gefordert werden 
! muss. Bezüglich der Brunnenstuben für Quellwasser gelten 
| im Allgemeinen dieselben Vorsichten, wie für die Brunnen. 

Die Quelle ist derart zu fassen, dass sie durch die 
Wässer der oberen Bodenschichten oder Tagwässer nicht 
beeinflusst wird. 

Auch sind die Brunnenstuben entsprechend abzu- 
decken, um jedwede Verunreinigung des Qnellwassers durch 
äussere Einflüsse zu verhüten. 

Wenn die Brunnenstubeu oder Sammelbehälter ans 
glattem Mauerwerk oder Beton hergestellt sind, so kann 
von einer ungünstigen Beeinflussung des Wassere durch 
die Anlage nicht die Rede sein. 

Bei Anwendung von Eisen oder Holz kann dies 
nicht mehr gesagt werden. 

Immer sind jedoch die Anlagen derart einzurichten, 
dass stets eine gründliche Reinigung vorgenommen 
werden kann, welche die Sammelbehälter aus Eisen und 
besonders aus Holz, öfters vorgenommen werden muss, 
um eine schädliche Beeinflussung des Wassers zu ver- 
hindern. 

Für die Zuleitung der Wässer werden Gusseiseu- 
röhre, seltener Stein, Cement oder glacirte Thonrohre, 
hantiger daffir Holzrohre verwendet. 

Für Nebeuleitungen in den Gebäuden kommen auch 
Bleirohre und verzinkte Eisenrohre in Verwendung. 

Bei allen Leitungen, die nicht eine vollkommene 
Dichtheit aufweisen, ist zu beachten, dass sie in keinen 
inficirten Boden gelegt werden und ist denselben womöglich 
überhaupt auszuweichen. 

Diese Massregel muss bei Thon- und Holzleitungen 
zur Bedingung gemacht werden. 

* Bezüglich der Eisenrohre kommt zu erwähnen, dass, 
wenn auch dem Rosten der Ktsenrohre durch das Theeren 
der Innenflächen ein Hindernis entgegengestellt wird, es 
doch nicht vollkommen gelingt, Rostbildungen zu ver- 
meiden. 

Die freien Stellen werden so lange einer Oxydation 
unterworfen sein und in Folge dessen das Wasser durch 
Eisenocker verunreinigen, bis selbe durch eine Kruste 
von Kalk- oder Magnesia- Verbindungen gedeckt werden. 

Bei den Holzröhren werden dieselben Erscheinungen 
auftreten wie bei den Röhren der Schöpfbrunnen, und 
wird sich, wie später angeführt erscheint, empfehlen, in 
gewissen Zeiträumen eine Reinigung der Rohre mitSchwetel- 
säiire-t'arbollösiing vorzunehmen. 

Bei der Verwendung von Blei- und Zinkrohreti 
kommen Verum einiglingen durch diese Metalle vor. beson- 
ders so lange die Leitung noch neu ist. 
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Sehr stark sind die Allgriffe auf Bleirohre, wenn 
das Wasser freie Kohlensäure mit gelöstem Sauerstott' 
fuhrt. Zink wird von Ammoniksalzen, Chloriden und Sul- 
taten gelöst. 

Sind durch Rissigwerden der Verkleidungen der Blei- 
ruhre mit Zink oder der Eisenrohre mit Zink beide Me- 
talle mil dem Wasser in Berührung, so wird die Lösung 
'lieser Metalle auch auf elektrolytischem Wege unterstützt. 

Nachdem schon ein ßleigehalt von durchschnittlich 
>* 5 Theilen Blei auf 100.000 Theilen Wasser, Krankheits- 
erscheinungen (Bleikolik) hervorrufen können, so imiss von 
der Verwendung vou Bleiröhren zu Wasserleitungen bei 
neuen Anlagen augerat hen werden. 

Sollte zu Cisternenanlagen geglitten werden müssen, 
-i sind die Anlagen derart zu schaffen, dass die Nieder- 
> lilagswässcr, insolange die Saranieltlachen und die At- 
ir.o^iiliikre noch nicht gereinigt sind, abseits lliessen. Be- 
/.iiglich der Cisternen selbst gilt dasselbe wie für die 
iiitmnen. 

Was die Erhaltung betrifft, so soll jede Triukwasser- 
milage zum mindesten einmal im Jahre einer ordentlichen 
Reiuignng unterzogen werden, wofür sich mit Rücksicht 
auf das Wachsthnm der Mikro-Organismen, das Frühjahr 
lewuders empfehlen wird. 

Die Reinigung der Brunnen kann, wie folgt, vor- 
genommen werden : 

Vor Allein sucht man mit einer Baggerschaufel den 
Hoilensclilamm von der Bi unnensohle zu beseitigen. 

Sodann reinigt man den oberen Theil der Brunnen- 
abdeckung und die Brunnen wände, sowie die Rohre und 
deren Stützen von allen Ansätzen, am besten mit Draht- 
kisten und bestreicht alle Flächen mit Kalkmilch, welche 
uns einem Liter frisch gelöschten eingesumptlen Kalk und 
drei Liter Wasser gebildet wird. Bei der Reinigung hat 
man darauf zu sehen, dass der Staub etc. von den Wänden 
nicht in das Wasser lallt, was dnrch eine provisorische 
Bodeneinlage ober dem Wasser verhindert werden kann. 

Pumpt sodann unter gleichzeitigem Aufrühren des 
noch zurückgebliebenen Bodenschlammes den Brunnen so 
weit als möglich ans und bestreicht auch die so frei ge- 
wordenen untersten Brannentheile mit Kalkmilch. 

Sodann gibt man in das Brunnenwasser zu je 100 Liter 
Wasser circa O .J Liter frisch gelöschten eiiigesunipflen 
Kalk, den man vorher in Kalkmilch verwandelt hat, rührt 
find pumpt das Wasser weiter aus, bis es möglichst klar 
geworden ist. 

Ist die Brunnenabdeekuitg aus Holz, so wird nach 
Reinigung derselben der Anstrich mit Carbolineuum er- 
neuert. 

Sollen nur die Brunnenrohre gereinigt werden, so 
vt-i wendet man circa 10—15 Liter einer vierpercentigeu 
s ':bwete]säure-('arbollmutng, welche man durch das Rohr 
'!«* Brunnens eingiesst und den Brunnen nachher gut 
«tispumpt. 

Ks sei noch erwähnt, dass durch die Entnahme von 
Wasserproben aus schlecht erhaltenen, respective nicht ge- 



reinigten Brunnen die Qualität des Wassers immer ungünstig 
bemtlieilt wird. 

Will man daher eine Wasserprobe aus einem Brunnen 
entnehmen, welche für die Beurtheilung des Trinkwassers 
dienen soll, so reinige man den Brunnen einige Tage vor- 
her, bei günstigen Verhältnissen mindestens das Brun- 
nenrohr. 

Als Sammelgefäss für Wasserproben verwende man 
nur sehr gut gereinigte Flaschen, welche vor der Füllung 
mit dem Wasser, welches zur Untersuchung genommen 
werden soll, einigemale gut ausgespült weiden. 

Bei Pumpbrunnen pumpt man vorher längere Zeit 
das Wasser aus, um das in dem Rohr gestandene Wasser 
zu entfernen. 

In Brunnstuben soll das Wasser nicht von der Ober- 
fläche, sondern möglichst aus der Mitte und bei Wasser- 
leitungen von dem meist benülzten Austluss, unter vor- 
herigem Ablassen des Wassers entnommen weiden. 

Sind zum Schliesseu der Flaschen keine Glasstöpsel 
vorhanden, so nimmt man solche von Kork, welche fi über 
im reinen Wasser länger ausgelangt wurden 

Die Probeflaschen sollen mindestens zwei Liter ent- 
halten und ist bei der Entnahme des Wassere unter einem 
auch die Temperatur desselben zu bestimmen und vor- 
zumerken. 

Bei Beachtung des Vorangeführten werden sich selbst 
bei ungünstigen localen Verhältnissen Resultate erreichen 
lassen, die schon vom rein ökonomischen Standpunkte 
gerechtfertigt erscheinen, denn leider niuss dieser in erster 
Linie hervorgehoben werden. 



Was ist 

„Ereignung im Verkehr" 

in dein Haftpflielitgesetze vom 5. Marz 1869.R. G. BI.». 27 ! 

Unter diesem Titel hat der k k. Gerichts-Adjnnct Herr 
Dr. Carl Coulon eine sehr interessante Abhandlung über 
eine Frage veröffentlicht welche in Haftpflicbtprocessen zu- 
meist die principielle Rolle spielt und welche zu Folge des 
Gesetzes vom 20. Jnli 1894, It. «. BI. Nr. 108, da» die 
Elsenbahnbcdlcnttteten den» l'nfallversicberuDgsgesetze unter- 
stellte, in der Form „Ereignang im Betriebe" ein neues, 
höchst wichtiges Anwendungsgebiet erhiult, da mau nach der 
herrschenden Meinung annimmt, das» beide Fragen nach wesent- 
lich gleichen Gesichtspunkten zu beantworten sind. 

Die Abhandlung ist interessant nicht so sehr ob des er- 
reichten Ergebnissos, sondern in Folge de» mitgeteilten, zur 
Entscheidung der Frage zweckdienlichen, umfangreichen Ma- 
terialeB. 

Die Frage selbst ist trotz ihrer eminenten praktischen 
Bedentuiig dennoch eine sogenannt« DortoriVag* 1 : Jeder Be- 
arbeiter verwirft die Ansicht seiner Vorgänger, pn-sst au» 



•> In dem Werke : „(Jivilrecbtliche Fragen", kritische Samm- 
lung des Material es fttr deren Losung, Uber Veranlassung des Präsi- 
dinmt des k. k. Ilsterr. Oberlandesgerichtes herausgegeben von 
]>r. Koben B, v. Nenmaun-Kttenreicb. Wien. Mauz, 189«, 
bisher ein Heft. Juristen machen wir auf diese Erscheinung, welche 
nebst der Entwicklungsgeschichte, Bcdaetionsgesckiebte, Spruch- 
praxis nnd der Literatur bei jeder Frage in Form eines Schbnwworte« 
einen Lösungsvorschlag enthält, ganz besonders 
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allen möglichen frilheren Entscheidungen, Gründen etc. eine 
nene Ansicht heran« und wird von seinem Nachfolger unfehl- 
bar widerlegt. Ich will nur auf die letzten Lösungsversuche 
hinweisen: Dr Eger in Rolls Encykbpädie, Prof. Doctor 
Menzel in „Die Arbeiterversichornng nach österreichischem 
Rechte- 1 , Dr. Josef Unger in „Handeln auf eigene tiefahr", 
Prof. Dr. Krasnopolskl im „Oesterreichischen Staats- 
würterbuche". Die Frage lässt hieb überhaupt principiell, be- 
griffsmässig gar nicht lösen ; sie niuss von Fall zn Fall ent- 
schieden worden, und alles von Theorie und Sprnchpraxis bis- 
her zutage Geforderte hat nur den Wert von schätzbaren 
Anhaltspunkten zur Beantwortung im concreten Falle. Der 
Begriff „Ereignung im Verkehre" int eben wie jener im selben 
Gesetze enthaltene der „höheren Gewalt" einem über das 
Eisenbahnwesen ganz unklaren, abstract-juristischen Denken 
entsprungen und wird niemals klargestellt werden können, so 
wenig aus tanbem Gestein lauteres Gold sich klopfen lässt. 
Selbst wenn man auf den Eisenbahnsprachgebranch, dem das 
Wort .Verkehr 1 - entnommen ist, zurückgehen wollte, gelangt 
man zn keinem treffenden Resultat«, weil die ratio des Ge- 
setzes weit Aber den engen Rahmen, der durch das Wort 
„Verkehr* im Eisenbahnsprachgebraacb bezeichnet wird, 
hinangragt. 

Dr. C o u 1 o n meint, dass die bisher zur Interpretation 
des Begriffes angewendeten Mittel (die Absicht der Gesetz- 
geber: Schntz vor besonderen Gefahren, Erleichterung des 
Reweise») nicht geniigen, man müsse nach den Regeln des 
tj 6 a. b. G. 1). vorgehen. Die Schwierigkeit liege darin, was 
unter dem Worte „ Verkehr" zu verstehen sei. 

Verkehr bedeutet Wechselbeziehung zwischen zwei Fac- 
toren ; der Verkehr der Eisenbahn besteht diu in, daas sie die 
Verpflichtung zur Beförderung von Personen und Sachen 
anderen gegenüber auf sich nimmt nnd durchführt. Die Thätig- 
keit der Bahn, um den Verkehr auszuführen, heisst Betrieb; 
der Begriff Betrieb Ist der weitere. 

Zum Verkehr gehört aber nicht blos das eigentliche 
Fahren, sondern auch alle Vorbereitaugs-, Sicherangs- and 
Abschlusshandlangen, soferne sie nothwendige Voraussetzungen, 
bezw. Folgen des Verkehres sind. Die Hilfsbandlungen müssen 
jedoch unmittelbar mit der Beförderungsthätigkeit zu- 
sammenhangen. , Ereignung Im Verkehre heisst also ein Ge- 
schehnis, welches aus Aulass der Ver k e h r s t hä t i gk ei t 
uder einer unmittelbaren Hil f s Ii and In ng im Verkehre 
(durch ein von Anfang an oder in seinen Folgen regelwidriges (?) 
Verhalten der Eisenbahn-Unternehmung) entstanden ist." 

Dr. Coul on ist mit dieser Begriffsbestimmung jedoch 
selbst nicht znfrieden. Er meint, für die Praxis bleibt noch 
genug Schwierigkeit zurück, besonders wegen der Natur der 
Hilfshandlungen; die Worte .unmittelbar" und „aus Anlass" 
sind wenig (richtiger, gar nicht) präcise. Er gibt daher zur 
Lösung dem Praktiker Anhaltspunkte an die Hand ; nament- 
lich gebort hiuzu die Festeteilung der Mittel, welche unbedingt 
zur Ausführung des Verkehres nöthig sind, diese sind: 1. der 
Bahnkörper sammt Geleisen ; 2. die Fahrbetriebsmittel ; 3. das 
Bahnpersonal; 4. die SidierheiUvorkehrungen. 

Ad 1. Zum Bahnkörper gehört der Damm mit den Ge- 
lelsen (gemeint ist damit wohl der gesammte Unter- und 
überbau), die Magazine für die Waaren sammt Anlagen, 
nicht aber die Bahnhofe (gemeint sind wohl damit die so- 
genannten Aufnahmt-, bezw. Ankunftsgebttude). Die Räumlich- 
keiten der letzteren dienen so vielen Zwecken, dass es nicht 
angebt, den ganzen Bahnhof als zum Bahnkörper gehörig za 
urklären. Nur jene Räumlichkeiten, die der Fahrgast nach 
Abschluss des Fahrvertrages betreten muss, werden zum Bahn- 
körper zu rechnen sein, hirl'ür spricht das gesetzgeberische 
Moment, besondere Sicherheit des fahrenden Publikums. Für 
Verletzungin der Fahrgaste auf der Treppe zum Bahnsteig, 



im Wartesaale u. s. w. haftet die Eisenbahn nicht nach dem 
Haftpflichtgesetze, sondern nach a. b. G. B. and H. G. B. 
(Das widerspricht eclutaut dem vorhergehenden Satz.) Zum 
Bahnkörper gehören ferner die Nebengeleise (auch solche, die 
blos zu Werkstätten führen), die Dainpftrajecte. (Ausser der 
Angabe, dass »der Damm sammt Geleisen' zum Bahnkörper 
gehöre, sind alle anderen sehr starken Zweifeln unterworfen 
and bieten der Praxis keineu sicheren Anhaltspunkt.) 

Ad 2 und 3. Die Begriffe Fahrbetriebsmittel nnd Bahn- 
personale bedürfen wohl keiner besonderen Erklärung. (Der 
Begriff Bahnpersonal halle sehr wohl einer Erklärung bedurft, 
denn es ist sehr zweifelhaft, wer za den „ihren Lenten" ge- 
hört, für welche die Eisenbahn haftet) 

Was durch einen dieser vier Facto ron veranlasst sein 
kann, wird im Zweifel die Vermutlmng einer Ereignung im 
Verkelure für sich haben. 

Man siebt, dass die eingangs ausgesprochene Meinung, 
der Begriff „Ereignung im Verkehre" sei überhaupt nicht 
principiell genau bestimmbar, wohl richtig ist Denn auch 
nach dem dargestellten neuesten, mit allen Hilfsmitteln der 
juristischen Technik angestellten Intarprelatlonsversuche bleiben 
noch so viele Zweifel nnd offene Fragen, dass man eben noch 
nach wie vor auf die Entscheidung jedes einzelnen concreten 
Falles angewiesen bleibt. Es bleibt nichts übrig, als sich auf 
die Fcinfühligkeit der Sachverständigen nnd des Richten zn 
verlassen, so lange nicht das Gesetz authentisch inter- 
prelirt, oder besser, so lange nicht die nebelhafte Vorstellung 
durch einen juristisch fassbaren Begriff ersetzt wird. 

Dr. H i I s c h e r. 



ELEKTRISCHE BAHNEN. 

ElektricitÄt als motorische Kraft für Loeal-, Klein- 
und Industriebahnen. Der jüngst in Genora abgehaltene 
Congress der italienischen Civil-Ingenieure hat sich principiell 
für die Verwendung der ElektricitÄt als bewegende Kraft für 
die in der Spitzmarke genannten Bahnen ausgesprochen, da 
durch entsprechende Ausnützung der besonders in Oberitalien 
äusserst zahlreichen Wasserfälle und Wasserläufe mit starkem 
Gefalle die Erzeugungskosten der elektrischen Kraft sich sehr 
wohlfeil stellen. Selbst Wechselstrom auf Hocbleitung mit 
zwei Drähten sei im Interesse der Continuit&t des Betriebt» 
sehr zu empfehlen, namentlich für Bahnen ausserhalb der 
Städte, obzwar der Effect des Wechselstromes unter gleichen 
Erzeugungsverhältnissen ein geringerer ist als der des Gleich- 
stromes, ein Nachtheil, der sich in Folge der minimalen Er- 
zeugnngskosten durch gesteigerte Ausnützung der hydraulischen 
Kräfte jedoch leicht paralysiren lässt. 

Wir können diesen Anschauungen nur unbedingt zu- 
stimmen, und möchten nur wünschen, dass von diesen Er- 
kenntnissen auch iu unseren Alpenländern, welche mindestens 
ebenso reich an Wasserkraft sind, energisch Gebrauch gemacht 
wird. Z. B. wären fast alle neuerdings in Tirol geplanten 
Localbahnen an Wasserläufen situirt, deren ungeheure Kräfte 
zur Erznugnng des nöthlgen Betriebsstromes mehr als hin- 
reichen würden. Wenn nebstbei der Ueberschuss zu industriellen 
Zwecken und für Beleuchtung ausgenützt würde, müsste eine 
entsprechende Rentabilität der Lohn solcher Unternehmungen 
»ein. Wir können daher Projectanten von Localbahnen nicht 
genug empfehlen, überall dort, wo die Natur die Wasserkraft 
znr Verfügung stellt, nur elektrische Bahnen zu projectiren, 
bezw. auszuführen, welche ausserdem noch den Vorthoil haben, 
an die Vollspur nicht so gebunden zu sein, wie die Damj f- 
bahnen. bei denen die Ansrhlussverhältnisse häufig die Vollspur 
erfordern, während im übrigen eine schmale Spur genügen würde. 

I>rei»rhienen*y«tem zum Betriebe von elektrischen 
Bahnen. Am 10. Mai d. J. fand auf der zum New- York - 
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New-Haven-System gehörigen Linie Hartford— Now-Brilain in 
lounecticut die oflicielle Probefahrt Dach dem elektrischen 
Dreischienensystem statt, bei welcher eine Strecke von drei- 
zehn Meilen in 13'/ 2 Minuten zurückgelegt wurde. Dieter 
Probefahrt wohnte ausser dem Präsidenten C. P. Clark eine 
namhafte Anzahl Sachverstandiger bei. Das einstimmige Unheil 
derselben lautete dahin, dass der Vernnch in jeder Beziehung 
böcblieh zufriedenstellend ausgefallen sei. Das Resultat laset 
sich kurz dahin zusammenfassen, dass durch Benützung von 
Elektrizität als Betriebskraft beim Drelschiencnsystem ilne 
Fahrgeschwindigkeit von 60 bis 75 Meilen pro Stunde erzielt 
werden kann. Die Versuche mit diesem System wurden vor 
drei Jahren auf der fünf Meilen langen Nantasket Beach 
Road begonnen. Die kurze Linie wurde gewählt, weil man 
wegen des mit der Uebertragung des elektrischen Stromes ver- 
bundenen Kraftverlustes die Anwendung von Elektricität auf 
lange Strecken für unprakticabel hielt Nach vielen Versuchen 
machten jedoch die Bahnelektriker die Entdeckung, dass auf 
schweren, dem Buchstaben A ähnlichen, auf Holzblöcke ge- 
legten Schienen der elektrische Strom ohne irgend welchen 
erheblichen Kraftverlnst weiter geführt werden konnte, nnd 
zwar zu einem Fünftel der Kosten des oberirdischen Trolloy- 
be triebe«. Diese Entdeckung veranlasste die Verwaltung der 
New-Haven-Bahn zur Anlage eines Drcischienen-Geleises auf 
der dreizehn Meilen langen Strecke Berlin— Hartford. Die 
dritten Schienen liegen in der Mitte des Geleises und sind 
durch Kupferdrahte mit einander verbunden. Die dritten 
Schienen sind nicht an den Schwellen befestigt, sondern auf 
Ilolzblöcke gelegt, welche mit den äusseren Schienen parallel 
laufen. Die beiden Süsseren Schienen werden dazu benützt, 
den Rückstrom zurückzubringen. Der Trolleyblock besteht aus 
einem flachen, gusseisernen Schuh von 2X4 Zoll, im Ge- 
wichte von zwanzig Pfund. Dieser Schuh läuft über das dritte 
Geleise ganz in der gleichen Welse wie der Trolleystab dem 
oberirdischen Draht folgt. In der Binnenseite des Schuhes be- 
findet sich ein Knpferdraht, welcher die elektrische Kraft nach 
dem Motor überträgt. Der elektrische Strom bat eine Stärke 
von 600 Volt, 100 mehr wie bei dem oberirdischen Trolley- 
system zur Anwendung kommen. Obgleich die dritte Schiene, 
welche den elektrischen Strom befördert, frei liegt, so kann 
doch ein elektrischer Schlag nur dann erfolgen, wenn die 
dritte und eine der beiden Aussenschienen gleichzeitig berührt 
werden. Und selbst in diesem Falle soll der Schlag nicht 
tödtlich wirken. Die Gesellschaft hat sämmüicbe Stationen 
eingefriedet and bei allen Uebergängen Warnungssignale an- 
gebracht, in welchen vor der mit der Berührung der Gelelse 
verbundenen Gefahr gewarnt wird. Innerhalb eines Monats 
soll die Bahn in vollen Betrieb gesetzt werden. Nach Sellins« 
der Probefahrt gab Präsident Clark von der New-Haven-Bahn 
folgende Erklärung ab : „Sie können Jedem, der sein Geld 
in mit Dampfkraft betriebenen Bahnen angelegt hat, sagen, 
dass die letzteren nicht mehr prosperiren können, sobald die 
Zelt kommt, wo das Dreischienensystem hier zu Lande allge- 
mein eingeführt wird. Diese Erklärung gebe ich nicht in böser 
Absicht, ebenso wenig wünsche ich irgend Jemanden zu 
schädigen. Unsere gegenwärtigen Looomotiven werden dem- 
nächst ebenso in die Rumpelkammer wandern müssen, wie 
vordem die alten Postkutschen.* Das Unheil des Präsidenten 
Clark über das Dreischienensystem dürfte wohl allzu optimi- 
stisch sein. Ein schwacher Punkt dieses Systems liegt jeden- 
falls in den Gefahmn, welche mit Elektricität geladene Schienen 
in sich bergen. Diesen Gefahren durch blosse Warnuiigssignnlc 
begegnen zu wollen, ist absolut ungenügend. (N. Y. H.) 

Elektrische Bahn in Fiume. Die rasch aufstrebend« 
Hafenstadt Fiume wird auch in dipseru Punkt« das lati«rsamc 
Triest bald überflügelt haben, indem die der Elektriciiats- 
Aetien-Gesellsckaft vormals Felis Singer & Comp, in Berlin 



zur Ausführung Übertragene und bereits in Angriff genommene 
elektrische Bahn schon Ende dieses Jahres eröffnet werden 
wird, während in Triest noch immer studirt und überlegt 
wird. In Folge ihrer praktischen Anlage und Situirung scheint 
[ die Bahn geeignet zu sein, den Stamm eines weiteren Netzes, 
das sich an der Küste bis Abbazia etc. ausdehnen dürfte, zu 
bilden. Wir geben daher einige nähere Daten. 

Die Bahn nimmt ihren Anfang in dem Vororte Susak, 
der in der Hauptsache von Arbeitern bewohnt wird, welche 
in den am Fiumaner Hafen befindlichen zahlreichen Fabriken 
beschäftigt sind. Die Bahn kreuzt alsdann die Geleise der 
Südbahn, geht dann entlang den Geleisen der ungarischen 
Staatsbahn an den vorerwähnten Fabriken vorbei, durch die 
Hauptstadt des Hafens bis zur Torpedo-Fabrik, bei welchem 
Punkte sie endet. 

Die gosammte Strecke beträgt 4 4 km. Das Terrain ist 
eben ,ind weist eine maximale Steigung von 1 1 pro Mille auf, 
während die mittlere Steigung nur 1—2 per Mille beträgt. 

Die Kraftstation liegt unweit des Anfangspunkte» der 
Bahn in Susak und wird zwei verticale Compound • Dampf- 
maschinen von je 60 — 100 PS effective Leistung, zwei Wasser- 
röhren-Kessel von je 80 qm wasserberUhrter Heizfläche, zwei 
Egger'sche, mittelst Riemen angetriebene Generatoren von je 
circa 70 Kilowatt Leistung, vierpolig, für 650 Volt Betriebs- 
spannung, sowie die notwendigen Speisepumpen, Wasser- 
reiniguugs-Apparate etc. enthalten. 

Neben dem Maschinen- nnd Kesselhaus wird die Wagen- 
remise zu stehen kommen, welche den vorläufig nothwendigen 
Wagenpark von 7 Motor- nnd 4 Beiwagen aufnehmen soll. 

Von den 7 Motorwagen dienen 5 Wagen, mit je 16 
Sitz- und 12 Stehplätzen, ausgerüstet mit einem Motor, System 
Walker, Type 3, welch' letztere eine effective Leistung von 
20—25 PS bat, für den regulären Betrieb der Bahn, bei 
10 Minuten -Verkehr, während an schönen Sonn- und Feier- 
tagen auch die beiden Reserve wagen und die 4 vorläufig vor- 
gesehenen Beiwagen den stärkeren Verkehr bewältigen Bollen. 

Die Motorwagen erhalten auf den Perrons die neuen 
Controller (Bedienung« - Apparat), System Walker, welche, 
ausser mit einer Reversir- Vorrichtung, auch mit einer elektri- 
schen Kurzscblusabromse ausgerüstet sind. 

Die Abspannung der Oberleitung geschieht nach dem 
System Walker und sollen auf der Fiumaner Bahn zum ersten 
Mal auf dem europäischen Continont die nenen Walkerbügel 
(Contactarme) verwendet werden. Die Leitung wird theilweise 
an Eisen-, theilweise an Holzmasten, zum grössten Tbell je- 
doch mittelst Wandrosetten aufgehängt. 

Der Oberbau besteht zur Hälfte ans Rillenscbienen, im 
Gewicht von 21'.'1 kg, zur Hälfte aus Vignolschienen im Ge- 
wichte von 23 b kg, und muss, da die Strasse fast nur aus 
Scoglietto besteht, in die Quadern eingemeisselt werden. 



CHRONIK. 

Personnlnaehrlchten. Se. Majestät der Kaiser hat 
die mit dem Titel eines Regiorungsrathes bekleideten Staats- 
bahn-Directoren in der VI. Rangsclasse der Staatsbeamten 
Jnroslav Kliit tel, Jaromir Tuüek nnd Wilhelm v. Dra tit- 
sch midt, und zwar letzteren ad personam, zu Staatsbahn- 
Directoien in der V. Rangsclasse der Staatsbeamten unter 
gleichzeitiger Verleihuug des Hofrathstitels ; ferner die Re- 
gicrungsräthe und Inspectoren der General - Inspection der 
österreichischen Eisenbahnen Franz Borovy und F.dnurd 
Seling, sowie den Inspektor derselben Behörde Joh. Horack 
zu Ober-In8peetoren dieser Behörde ernannt und dem im Ris^n- 
bnhnministerinin in Verwendung stehenden Inspector der General- 
Iüspectlon der «isterr. Eisunbahiien Carl Stüller den Titel und 
Charakter eines Ober-Inspcclors dieser Behörde verlieben. 



Digitized by Google 



- 20« — 



Einnahmen der k. k. »sterr. Staiitsbnhueii Im Juni 

1K«J7. Die k. k. österr. Staatsbahnon zeigen pro Juni 1897, 
im Vergleiche mit den Ergebnissen desselben Monate* im Vor- 
jahre, im Personenverkehr«! eine Mebrfreqnenz nnd Mehrein- 
nahme von 228.632 Personen und fl. 90.084. llicvon kommen 
auf die westlichen Staatsbahnen 182.166 Personen und Gulden 
77.354 nnd nnf die Staatsbahneu in Galizien 46.466 Personen 
und fl. 12.730. Dl« Frequenzateigernng hat ihre Begründung 
in den Plingstfeiertagen, welche heuer in dem Monat Juni 
fielen, wahrend Pfingsten im Vorjahr« bereits im Mai ge- 
feiert wurde. 

Im (iiiterverkehre ist eine Freqnenz- uud Einnahmen- 
Bteigernng von 274.280 t und fl. 480.190 zu venseiebuen, 
wovon auf die westlichen Stnatshahnen 245.251 t nnd Gulden 
321.700 und anf die SUatsbahnen in Galizien 29.029 t nnd 
fl. 158.490 eutfallen. 

Auf den westlichen Staatsbahnen hatten hauptsächlich 
die Artikel liier, Cokes. Steine, Hol/, lebendes Vieh, insbe- 
sondere aber Kohle, eine Mehrbelördemng zu verzeichnen, 
wogegen Getreide, Erze, Eisen nnd Wein eine geringere Ver- 
frachtung aufweisen. Die .Staatsbahnen in Galizien haben vor- 
nehmlich hei den Artikeln Eisen und Stahl, Kartoffeln, Kohle 
und lebendes Vieh eine Steigerung, dagegen bei Zucker nnd 
Holz eine Abnahme der Frequenz zu verzeichnen. 

Vom 1. JSnner bis 30. Jnni 1 8i>7 ergibt sich gegen- 
über der gleichen Periode des Vorjahr«» ftir den gesammten 
Verkehr eine Mehreinnahme per fl. 2,864.704. 

Eisenbahnverkehr und RUcnbahnbau in Oester- 
reich. I ngarn. Im Monate Mai dieses Jahres wurden auf den 
österreichisch-ungarischen Eisenbahnen im Ganzen 13,511.407 
Personen und 9,978.727 Tonnen Guter befördert nnd hiefür 
eine Gcsammt - Einnahme von fl. 30 885.899 erzielt, das ist 
per Kilometer tt. 9G2. Im gleichen Monate 1896 betrng die 
Gesaiiimt-Einnahnie bei einem Verkehre von 14,513.579 Per- 
sonen und 9,286 814 Tonnen Güter fl. 30,485.844 oder per 
Kilometer fl. '.»92. dalier resultirt für den Monat Mai 1897 
eine Abnahme der kiloinet rischen Einnahmen um 3*». In den 
eisten fünf Monaten 1897 wurden auf den österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen 57,793.968 Personen und 47,813.259 
Tonnen Gilter, gegen 57,580.168 Personen uud 44,868.471 
Tonnen Güter im Jahre 1896, befördert. Die aus diesen Ver- 
kehren erzielten Einnahmen bezifferten sich im Jahre 1897 
auf fl. 144.000.510, im Jahre 1896 auf fl. 140,854-809. Da 
die durchschnittliche Gesammtlsnge der österreichisch-ungari- 
schen Eisenbahnen für die fünfmonatliche Periode des laufen- j 
den Jahres 31.989 km, für den gleichen Zeitraum des Vor- i 
jahres dagecren 30.635 km betrng, so stellt sich die durch- 1 
schnittliehe Einnahme per Kilometer für die erw.lhnte Betriebs- i 
periode 1897 auf fl. 4502, gegen II. 4598 im Vorjahre, da* 1 
ist um fl. 96 ungünstiger oder anf das Jahr berechnet, pro ' 
1897 auf fl. 10.805 gegen fl. 11.035 im Vorjahre, das ist 
um fl. 230, mithin um 21 ungünstiger. 

Im Mai 1897 wurden nachstehende Eisenbahnstrecken 
dem öffentlichen Verkehre übergeben: In Oesterreich: Am 
16. Mai die 37 646 km lange Localbahn Saitz— Güdlng ; in 
l 'ngarn : Am 13. Mai die 18 78 km lange Localbahn Komlö 
Bakü.va— Felsb— M indezent, am 29. Mai die 61 025 km 
lange Localbahn Tetnesvar - Lippa-Kadna. 

Ende April standen im (iunzen 710'3 km Eisenbahnen 
in Bauausführung. Die wichtigsten Hahnen sind: Haliez — Ostmw 
mit 3<»'2, Marienbad' -Karlsbad mit 144, Karlsbad— Johann - 
goorgenstadt mit 26:t, Chodorow- l'odwyM.kie mit 42 3, 
Herann— Dtischnik mit |f»2 und die Wiener Stadtbahn mit 
21 ii km im Baue. 

Ilctrichscrgehnissp der k. k. priv. Siidbahn Gescll- 
srlinfl für das Jahr I K1IC. Im Xachsiehi-udeti lie fem wir 
au der Hund des Geschäftsberichtes der Siidbahn ■< iesellschnlr 



das Wichtigste ülier die Beti lebscrgobiiisse derselben im Jahre 
1896 und lassen zunächst die finanziellen Daten folgen: 

Die Einnahmen auf dem Gesammtnetze der Hauptbahn 
betrugen : 

Ans dem Personenverkehre fl. 1 3,016. 343'05 

„ Güterverkehr „ 32,602.991 vSfl 

sonach die Transporteinuahmen . . . fl. 45,619.334 !»:) 
hiezu verschiedene Einnahmen von „ 980.742 72 

ergibt Gesammteinnahmen von . . . . fl. 46,600.077 6". 
welche gegenüber jenen de« Jahres 1 895 per . 45,187 083-37 

eine Zunahme von fl. 1.412.994 2b 

oder 3 1 s erfahren haben. • 

Demgegenüber stellen sich die Ausgaben wie folgt : 

Für allgemeine Verwaltung fl. 1,275.600'üft 

„ Hahnaufsicht und Bahnelhaltung . . „ 4,507. 384' - 
, Verkehrs- und commerciellen Dienst , 7,305.288 36 
, Zugförderung«- und Werkstättendienst „ 6,835. 102JV.I 
dalier Summe der Betriebsausgaben . fl. 19,923435 01 
hiezu verschiedene Ausgaben von . . . „ 5, 733. 548 57 

ergibt an tiosammtansgaben fl. 25,050.983-58 

Der Reinertrag für das Berichtsjahr stellt 

sich demnach auf „ 20,943.094 07 

was gegenüber dem Reinerträge pro 1895 

von 20,593. 891-53 

um fl. 349.2Ö254 

mehr bedeutet. 

Im abgelaufenen Jahre wurden 17,937.387 Personen 
befordert, das ist um 295.073 mehr als im Jahre 189 1 ), 
welche Zunahme nnd die hieraus sich ergebende Mehreinnahme 
trotz der ungünstigen Witterung in der Reisezeit hauptsäch- 
lich der anlasslich der ungarischen Millenniums-Ausstellung in 
Budapest durchgeführten Zugsvermehrung, sowie den gleich- 
zeitig gewährten Fahrhegünstignngen ziuuschreiben ist. An 
Militärpersonen wurden 549.501 gegen 439.023 im Vorjahre 
befördert. Anch die Entwickelung des Eilgntverkehres machte 
weitere Fortschritte, indem 95.729 t Eilgut gegen 89 728 t 
im Vorjahre zur Beförderung gelangten. Gleich befriedigend 
war auch das Ergebuia des Frachtenverkehres mit 7.227.991 t 
gegen 7,123.122 t im Vorjahre. Der Stand der Fahrbetriebs 
mittel nmfaaato mit Jahresschluss : 753 Locomotiven, 690 
Tender, 14 Wasserwagen, 1807 Personenwagen (lik-rnntev 
1 5 für Schmalspur), 409 Post- und Postconducteurwagen. 
12 948 Güterwagen, 298 Schotterwagen und 72 .Schneepflüge 
Der Fahrpark hat sich im Laufe des Jahres nui 18 Locomotiven. 
19 Tender und 1020 Wagen vermehrt. Mit denselben wunl«-" 
folgende Leistungen erreicht: 182.815 Zöge aller Art mit 
einer durchschnittlichen Weglange von 9P09 km, 19,971.682 
Locoiiiotivkilometer oder 763,060.430 Wagenachskilometer 
oder 4.199,318.200 Tonnenkilometer. 

Die für das Jahr 18!H> zn vert hellende Dividende wimh- 
dnreh die Genera) Versammlung mit 4 Eres, per Actie fest- 
gesetzt und hiefiir ein Bettag von fl. 1,412.171-52 bestimmt: 
ferner wurde von dein aus der Gebarung des Jahres 18'<<; 
verbleibenden Beste von fl. 306.880-67 der Betrag v.«n 
II. 280.000 dem statuteninassigen Reservefond überwiesen un i 
der verbleibende Betrag von fl. 26.880-67 auf die Rerhiinni: 
des Jahres 1897 vorgetragen. 



CLUn-NACHHlCIITKN. 
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INHALT. Commercielle lostruetoren. Von Eduard Höaaig. — Heber Abrechnung«- Vereinbare ngen im directtn Güterverkehr«. Von 
Josef Fleischner, Ofliclal der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Wesen nnd Bedeutung des Verkehres in der Grossstadt - 
Das organische Nets der Strassenbabnen für Wien. Von Alfred Rieh). Vortrag, gehalten in der Versammlung des Club 
Österreichischer Eisenbahn - Beamten am 23. Februar 1897. (Hiezn eine Tafel.) — Chronik: Verdienst-Medaillen för 
schwedische Eisenbahner. Betriebsergebniiise der k. k. 6sterr. Staatababueu für das Jahr 1896. 



Commereielle Instraeloren. 

Von Eduard H Ossig. 

In dem von mir am IG. Februar a. c. im Clnb 
österreichischer Eisenbahn-Beamten gehaltenen Vortrage 
über: „Unser Tarifsystem und dessen Einfluss anf den 
Verrechnung»- und Rückvergütungsdienst" *) gab ich nach 
der kurz gefassten Beleuchtung des Expedits- und Control- 
dienstes in Ansehung auf seine vielseitigen Schwierigkeiten, 
die durch unsere Tarifverworrenheit hervorgerufen werden, 
der Idee Ausdruck : Es müsste, um in diesem „T a r i f a r i- 
sehen Wirrwarre" halbwegs Ordnung zu schaffen, der 
Frage der Bestellung „commercieller Instructoren" 
näher getreten werden, deren Obsorge es wäre, unserem 
jungen Nachwüchse belehrend an die Hand zu gehen. 

Wer im praktischen commerciellem Dienste tbätig 
war, wird mir sanR gene zustimmen, dass es oft, mit 
Rücksicht auf die vielseitigen Anforderungen, die dieser 
Dienstzweig an Wissen und Können stellt, absolut un- 
möglich ist, diese Agenden anstandslos zu betreuen. 

Wir wissen, dass der dem Eisenbahndienste sich 
widmende junge Mann als Aspirant irgend einer Station 
zur Einschulung zugewiesen und ihm die Hoffnung mit 
auf den Weg gegeben wird, nach abgelegten Fachprüfungen 
— in einer absehbaren Zeit — definitiver Beamter zu 
werden. 

In der Station wird ihm ein Sammelsurium von In- 
structionen, Vorschriften alten und neuesten Datums zum 
Studium übergeben, und nun heisst es sich schlecht und 
recht forthelfen. 

Besonders im commerciellen Dienste aber mit seiner 
unglaublichen Vielseitigkeit thut es vor allem anderen 
Koth, nicht nur die theoretische, sondern hauptsächlich 
die praktische Seite dieses Dienstzweiges in's Auge zu 
fassen, und deshalb müsste den Aspiranten die Möglich- 
keit geboten werden, sich in dieses Fach geradezu ein- 
zuleben. 

•) Siehe „Oesterr. Eisenbahn-Zeitnng" Nr. 7 nnd 8 ex 1897. 



Der schwache Untergrund, auf dem sein theoretisches 
Wissen aufgebaut ist, wird nur zu bald wankend, das 
Gelernte verraucht, und kommt der Aspirant zur Be- 
thätigung seiner erworbenen Eisenbahnkenntnisse, hu! 
wie gruselt es ihm. „Vieles*-, beinahe „Alles" ist 
vergessen ! 

Dies umsomehr, wenn der Anwärter in einer Sta- 
tion dem guten Willen der mit dienstlichen Obliegenheiten 
ohnedies mehr als genug in Anspruch genommenen Be- 
amten überlassen ist; es wird ihm von Jedem etwas ge- 
lehrt, .gelernt", er wird verschieden belehrt und viel- 
fach stimmt die auf praktische Erfahrungen gegründete, 
ertheilte Auskunft mit der instmetionsgemässen Bestim- 
mung nicht überein, er wird verwirrt und kommt oft mit 
ganz eigentümlichen Kenntnissen und Ansichten zui 
Prüfung. 

Es ist eine bekannte Thatsache, dass jeder prakti- 
sche commercielle Beamte sich innerhalb des Rahmens 
unseres complicirten Verrechnung» • Apparates seinen 
eigenen Ideen gang betreft der leichtesten Abwickelung 
dieses, viel Zeit und Mühe erforderlichen Dienst zweiges 
bildet, welcher Umstand vielfach hinderlich ist bei dei 
Belehrung und Einführung des Aspiranten in den commer- 
ciellen Dienst, an der fach- und instruetionsgemässen 
Ausbildung desselben, weil, wie so oft im Leben, auch 
hier die Praxis mit den theoretischen Vorschriften auf 
stetem Kriegsfuss steht. 

Glücklich ! sagen wir, besteht der Aspirant die Fach- 
prüfungen, er wird zum executiven Dienste herangezogen 
und uuu soll der Jünger des geflügelten Rades in einer 
Mittelstation deu Eisenbahndienst selbst kennen lernen: 
Verkehrs-, Telegraphen- und commerciellen Dienst in einer 
Person ausüben ! 

Verraucht sind all' die vielen Artikel, Paragraphen. 
Nummern der Instructionen; der junge Mann steht mitten 
im Getriebe einer Eisenbahn als diensttuendes Organ, 
wissend, dass viele Augen sein Thun nnd Lassen be- 
achtcu. 
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Während der Einschulung wurde dem Aspiranten 
"als „Cardin alpunkt" des Eisenbahndienstes hundert- 
mal erklärt : Der Verkehrsdienst ist das Alpha und Omega 
desselben, alles andere lernt man später und — praktisch 
und nun soll derselbe auch commerciell thätig sein und 
allüberall stösst er an! 

Jeder, der das erste Mal beim Billettenschalter stand, 
um so zu sagen sein Debüt zu feiern, oder der die erste 
Frachtsendung zu berechnen hatte, jedem ist es „sch w ül" 
geworden in des Wortes innerster Bedeutung, das Lampen- 
fieber (hat seine Schuldigkeit ! 

Es wird von Niemanden behauptet werden, dass dem 
nicht „so" ist, denn der Künstler ist doch noch nicht 
geboren, der so ohne alle Irritirung diesem Dienste — 
der den eigenen Sack mit ins Spiel zieht — mit aller 
Seelenruhe und auch mit all' den nöthigen Kenntnissen 
ausgerüstet, näher getreten wäre. 

Geradezu mit einer gewissen Sehen öffnet der junge 
Eisenbahner den Billettenschalter, wird der erste Auf- 
nahmsschein gefertigt ! 

Die Unsicherheit ist es, die diese Thatsachen zeitigt. 

Aber auch bei jenen Bahnen, wo eigene Vorbildungs- 
Curse bestehen, in welchen den Aspiranten alles Mög- 
liche und Unmögliche gelehrt wird, kann der Unterweisung 
im praktischen, commerciellen Dienste nicht jene Richtung 
gegeben werden, wie es der Dienst in der Station er- 
heischt, man lehrt: couimerciellen, praktischen Dienst — 
am .grfinen Tische" ! 

Die Folgen der Unterschätzung dieses wichtigen 
Dienstzweiges sind aber ganz unabsehbare und die Con- 
trolen, mehr noch die Rückvergütungs - Bureaux, können 
hierüber so manches „Lied" singen. 

Nebst der localen Tarifunkenntnis, was Einem bei 
dem kurzen Sein beim geflügelten Rade ja gar nicht 
Wunder nehmen kann, werden auch die vielseitigen Ver- 
rechnungen nicht instruetionsgemäss veifasst, es gibt An- 
stände über Anstände, aber der helfende, belehrende 
Mentor fehlt 

Die Unsicherheit des eigenen Könnens wird noch 
erhöht durch die vielen eintreffenden Belehrungen, Er- 
mahnungen; ja selbst Strafandrohungen folgen, diese Um- 
stände vernichten aber das Selbstvertrauen des jungen 
Dieners, in Folge der eingerissenen Verwirrung wird noch 
fehlerhafter gearbeitet und das Resultat ist für denselben 
ein sehr deprimirendes, er trachtet nun zur Ausübung des 
, Verkehres" zu kommen, und gelingt es, so nimmt er 
von seinem commerciellen Debüt nicht die allerbesten Er- 
innerungen mit ; die Folge lehrt dann, dass ein Stations- 
vorsund mit der erworbenen Aversion gegen den commer- 
ciellen Dienst kein Lehrmeister für Aspiranten sein kann! 

Und leider, leider ist dem so ! 

Soll nun, mit oder ohne theoretischen Vurbildungs- 
Cnrs, der junge Nachwuchs nicht nur im Verkehrs- und 
Telcginphendienste au faite sein, sondern auch erspriess- 
lieh im commerciellen Dienste wirken, so muss darauf 
Bedacht genommen werden, wie in Beziehung auf diesen, 



gewiss nicht unwichtigen Dienstzweig helfend, belehrend 
eingewirkt werden könne. 

Wir wissen, dass bislang die Cassencontrolore auch 
die Aufgab« haben, in commercieller Hinsicht nicht nur 
immer scontrirend, recherchirend und rügend, sondern auch 
belehrend zu wirken. 

Bei dem Umstände nun, als diese Functionäre vom 
Expeditsdienste seit Jahren entfernt, mit. dem Control- 
dienste nicht in fortwährendem Contacte stehen, dem 
Tarifwesen ganz entfremdet sind, können doch diese sonst 
noch so tüchtigen Beamten dem Zwecke nicht entsprechen, 
auch zugleich Instrucioren im commerciellen Fache zu sein! 

Bei der Complicirtheit unseres heutigen Tarifsystems 
ist es ganz ausser Frage, dass nur solche Beamte als 
,Rathgeber u , „Lehrer" dem jungen Diener zur Seite 
stehen können, die de facto die Gewähr bieten, nicht nnr 
in diesem Fache das Nötbige zu wissen, sondern die auch 
die Gabe haben, dies dem Anderen beizubringen. 

Es ist nicht genug, nur belehrend einzuwirken, nein, 
es muss bei der heutigen Tarifvielseitigkeit auch der 
junge College belehrt, ihm gezeigt werden, wie dieser 
oder jener Tarif richtig anzuwenden sei und ihm so zu 
sagen ein Bild der commerciellen Lage der Station ge. 
geben werden, in der er jetzt zu amtiren berufen ist. 

Diese Mühe kann sich kein Vorstand, kein älterer 
College nehmen, noch der Cassenrevisor sich nach ge- 
pflogener Scontrirung einige Stunden zur Information über 
diesen oder jenen wunden Punkt hinsetzen, er eilt weiter, 
einen zweiten Collegen zu beglücken. 

Der junge Rechnungsleger muss sich also durch- 
lassen und oft, nur zu oft, taugirt diese harte Schule 
sehr empfindlich seinen Sack ; — das sind eben auch An- 
nehmlichkeiten des geflügelten Rades! 

Wie ganz anders müsste sich das Gesammtbild 
stellen, es brauchten bedeutend weniger junge Leute kaum 
erreichte Stellungen wieder aufgeben „müssen", wenn 
sie nicht so sans facon auf verantwortungsvolle Posten 
gestellt worden wären, zu deren Versehung eben alle 
Prämissen vom Haus aus fehlten. 

Nicht die im kurzen Zeiträume erworbenen theoreti- 
sehen Kenutnisse, auch ihre individuelle Befähigung zum 
commerciellen Dienste müsste bei ihrer geplanten Ver- 
wendung mit in's Calcul gezogen werden, denn wir wisseu 
aus Erfahrung, nicht jeder Eisenbahner eignet sich zum 
Inspector, aber Cassier und Rechnungsleger soll, nein, 
„muss" jeder sein können! Wie doch dieser Usus durch 
die Thatsachen Lügen gestraft wird! 

Soll nun der junge College im praktischen commer- 
ciellen Dienste nicht vom ersten Momente der Cassen- 
übernahme an mit Calamitäten zu kämpfen haben, soll 
demselben die Möglichkeit offen stehen, nicht nur bei 
den Stations-Collegen, sondern auch bei einem filteren 
im Hieuste erfahrenen Beamten sich gegebenen Falls 
Kalb und Belehrung holen zu können, so muss eine 
Mittelsperson designirt sein, der diese gedachte Aufgabe 
zufallen müsste. 
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Und diese Person denken wir, in dem commerciellen 
In&tructor gefunden zu haben. 

Ein im gesammten Caasen- und Verrechnungsdienste 
erfahrener, im Controldienste geschulter Beamter, der 
auch die absolut notwendigen tarifarischen Kenntnisse 
besitzen muss, soll für diesen verantwortungsvollen und 
auch nicht leichten Dienstposten gewählt werden, er 
soll fliegendes Organ der Controle und des Rückver- 
gütungs • Bureau, Lehrmeister, Berat her der Expedits- 
Beamten und endlich als Directionsorgau auch in der 
Lage sein, auf Grnnd seiner persönlichen Erfahrungen 
Uber die commercielle Eignung dieses oder jenes Beamten 
berichten zu können. 

In der meinem Vortrage gefolgten Discnssion hat 
ein Redner sich mit meiner Idee betreffs Bestellung 
coinraercieller Instructoren vollkommen identificirt und hat 
dieselbe noch weiter dahin ergänzt: es sollen gewisser- 
massen W anderlehrer für den ganzen Eisenbahndienst 
geschaffen werden, und betonte, dass die Kosten dieser 
Functionäre mehr als hereingebracht würden durch Ver- 
minderung des Schreibwerkes, der Reclamationen und 
der Cartellanstände ! 

Diese Cardinalpunkte schwebten auch mir vor Augen, 
als ich nach reiflicher Ueberlegnng dieser Idee Worte 
lieh! Wer durch mehrjährigen Control- und Rückver- 
gütungsdienst täglich, stündlich sieht, wie schlecht es mit 
der commerciellen Schulung unserer jungen Collegen be- 
stellt ist: wer die leider traurige Thatsache erlebt, dass 
die schriftlichen Belehrungen oft, nur zu oft, gauz um- 
sonst sind, weil aus den kommenden Antworten deutlich 
zu ersehen ist, wie schlecht es hier, dort etc. mit dem 
commerciellen Wissen bestellt ist, der dürfte sicher meinen 
Gedanken der Creirung commercieller Instructoren zu- 
stimmen. 

Möge dieselbe zur That werden ! Die Controlen und 
Rückvergütungs-Bnreaux würden leichtere Arbeit haben, 
die Agenden der letzteren sich verringern und so be- 
deutende Kosten in Abfall kommen; aber den Hanpt- 
uutzen hätten die Expeditsbeamten ohne Unterschied. 

Diesen so vielseitig verlästerten Collegen mit seinem 
commerciellen Wissen mit Rath und That beizustehen, 
ihren Gesichtskreis in commercieller Hinsicht zu erweitern, 
beim Erscheinen neuer Tarife, besonders bei jenen Expe- 
ditsbeamten vorzusprechen, wo die gewonnenen Erfahrungen 
oder individuellen Rücksichten es fordern, beim jungen 
Collegen aber in der ersten Zeit seiner Thätigkeit als 
hauptsächliche Pflichterfüllung es betrachten, demselben 
über die ersten Fährnisse seiner Amtshandlungen hinweg 
zu helfen, ihm rathend und belehrend zur Seite zu stehen, 
ihn des öfteren zu besuchen, bis die Gewähr selbst- 
ständigen Handelns klar zu Tage tritt, mit einem Worte : 
„ Unverzagter Mentor sein", dies wären so kurz skizzirt die 
Agenden des commerciellen Instructors! 

In kurzer Zeit müssten sich die commerciellen An- 
stände verringern, es müsste eine gewisse Stabilität im 
commerciellen W : issen sich deutlich fühlbar machen, die 



Klagen des frachtgebenden Publicums sich gradatim ver- 
mindern, hiedurch aber nicht nur das interessirte Personal, 
sondern auch die Bankanstalten selbst Nutzen ziehen. 

Wie wir wissen, ist der commercielle Dienstzweig 
nur zu oft mit Personen besetzt, deren Individualität ihre 
Verwendung in diesem Fache geradezu ausschliesst; 
aber dem Usus folgend, mussten auch sie Cassiere und 
Rechnungsleger werden, deren Bestellung unterblieben 
wäre, hätte man genaue Information über die Betreffenden 
gehabt 

Auch hier sollen des commerciellen Instructors ge- 
wonnene Erfahrungen mit ins Calcnl gezogen werden, 
es würden viele Missgriffe unterbleiben und so mancher 
junge Diener vor Gefabren bewahrt bleiben. 

Ein Mehr über die Opportunität der commerciellen 
Instructoren zu sagen, ist wohl nicht nöthig, da deren 
Functionen meiner unmassgeblichen Ansicht nach von 
selbst gegeben sind. Die Instructionen für deren Wirk- 
samkeit wären auch bald erstellt, ohne gar zu enge um- 
grenzt zu werden. Es böte sich denselben ein weites Feld 
erspriesslicher Thätigkeit ! 

Es bleibt den Bahn Verwaltungen anheim gestellt, 
die angeregt* Idee zur That werden zu lassen, und in 
die diversen Controlorsgrade auch noch einzufügen den 
„Commerciellen Instructor" zum Besten des 
Dienstes, zu Nutzen und Frommen unserer jungen Collegen 
des Flügelrades. _____ 

Ueber Abrechnungs- Vereinbarungen im directen 
Güterverkehre. 

Von Joaef Fleiachoer, Official der Kaiaer Ferdinand» Nordbahu. 

Als Grundlage für den Verrechnuugs- und Abrech- 
nungsdienst dient die im Vorjahre neuredigirt« „In- 
struction über die Verrechnung, Abrechnung 
und Saldirung derGebühren aus den directen 
Verkehren zwischen den österreichischen, 
ungarischen und bosnisch - hei zego wi nischen 
Eisenbahn- Verwaltungen." 

Die Instruction brachte in wesentlichen Punkten 
Verbesseningen, welche eine glattere Abwickelung des 
Dienstes ermöglichen sollten. Wir wollen uur beispiels- 
weise der Bestimmung erwähnen, wonach zwischen allen 
grösseren österreichischen, ungarischen und bosnisch- 
herzegowinischen Eisenbahnen und einer Reihe kleinerer 
Verwaltungen die directe Rückkartirung von Francatur- 
rechnnngen und aufgelassenen Nachnahmen vereinbart 
wurden, eine Bestimmung, welche eine ziemliche Ent- 
lastung der Umkartirungsstationen bedeutet. 

Es wäre nur zu wünschen, dass mit den ausländi- 
schen Verwaltungen ähnliche Vereinbarungen getroffen 
werden könnten, einerseits um die angestrebte Entlastung 
der Zwischen- und Grenzstationen zu vergrössero, anderer- 
seits um die diesfalls verschiedenen Normen, welche häufig 
zu missverständlichen Auffassungen der Executivorgane 
führen, zu unificiren. 
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Gehen wir nun auf die seitens der Einnahmen- 
centralen durchzuführenden Arbeiten über, so können wir 
coustatiren, dass mehrfach bei einzelnen Bahnen der Ver- 
such unternommen wurde, im Localverkehre die stich- 
probenweise Revision der Eilgut- und Frachtkarten durch- 
zuführen. Warum diesem Versuche keine größere Aus- 
dehnung gegeben wurde, wissen wir nicht, aber dass die 
stichprobenweise Revision auch im directen inländischen 
Verkehre möglich wäre, glauben wir nach der Leetüre 
einer jüngst erschienenen, aus der Feder eines egyptkehen 
Kiseubahnbeaniten stammenden Broschüre *| annehmen zu 
sollen. Das Heftchen ist das Ergebnis einer Studien- 
reise durch England, Frankreich, Schweiz und Italien 
und beschäftigt sich mit dem Einnahmencontroldienste der 
Eisenbahnen dieser Länder. Es ist nicht besonders in- 
struetiv, da es überaus flüchtig skizzirt. Länger verweilt 
der Autor nur bei den Controleinrichtungen der Paris- 
Lyon— Mittelmeerbahn, welche — wir folgen hier den 
Ausführungen des Verfassers — circa 150o Stationen auf- 
zuweisen hat. Die für den internen französischen Ver- 
kehr ausgefertigten Karten werden nun in der Weise 
revidirt, dass nur jene Eilsrutkarten zur Revision ge- 
langen, in welchen höhere Porti als ~> Freu, vorkommen. 
Viermal im Jahre jedoch müssen sämmtliche Eilgut- 
expeditionen jeder Station einer genauen Revision (verifi- 
cation generale) unterzogen werden. Findet weiters die 
Controle bei Revision der Gebühren von mehr als 5 Frcs. 
einen Fehler, so müssen sofort alle Eilgutkarten, deren 
Portoansätze von der schuldtragenden Station zu ver- 
treten siud, zur Nachrevision gelangen. Bei Frachtgütern 
werden nur jene Sendungen, welche mehr als 3000 Kilo- 
gramm wiegen und deren FrachtgebUhren 50 Frcs. über- 
steigen, einer Prüfung auf Grund der Karten unterzogen- 
Einmal im Jahre werden sämmtliche Frachtgutsendungen, 
bezw. säimutliche diesfalls ausgefertigten Frachtkarten 
einer Station revidirt. Falls ein Irrthum constatirt wird, 
müssen auch hier sämmtliche Karten ohne Unterschied 
der in Frage kommenden Beträge überprüft werden. In 
Parenthese bemerken wir, dass Uebergebühren oder Er- 
sätze bei der Paris— Lyon— Mittelmeerbahn von weniger 
als 1 Frcs. weder abgesetzt noch bemängelt werden. 

Aehnliche und theilweise noch weitergehende Vor- 
schriften bestellen auch bei den preussischen Staatseisen- 
balinen, welche über ein überaus umfangreiches Schienen- 
netz gebieten. In Verkehren, an welchen lediglich preussi- 
sche Staatseisenbahnen bctheiligt sind, werden die Wagen- 
ladungskarten sämmtlich geprüft. Nach Lage der Ver- 
hältnisse kann jede Eisenbahn-Direction für ihren Be- 
zirk eine Kiuschränkung bis auf höchstens die Hälfte der 
Karten verfügen. Die Eil- und Stückgutkarten sind einer 
stichweisen Prüfung zu unterziehen, derart, dass im Laufe 
eines Rechnungsjahres die Frachtkarten einer jeden Sta- 

•i Luaüi - Youmel Ayront. — Ktnde Comparie dn 
Service <le Controle sur lea Chemius de ter Anglais. Kric.ais, Italien», 
Suiwe* ft Egyptens. ■ Le Cairc, linpriinerie de» > hemins de fer 
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I tion zu mindestens einen Monat nach allen Richtungen 
: hin einer gründlichen Pififung uuterzogen werden. Die 
für die Prüfung zugelassenen Einschränkungen sind jeden- 
falls, wenn neue Tarife zur Einführung gelangen, für 
einige Monate aufgehoben.*) 

Eine Vereinfachung der Kartenrevision sollte sonach 
auch innerhalb der österreichisch-ungarischen Monarchie 
in's Auge gefasst werden. Im Localverkehre aller Ver- 
waltungen und auch im directen Verkehre zwischen Nacb- 
barbabnen könnte die stichprobenweise Revision wohl- 
thätige und dem Dienste förderliche Erleichterungen 
schaffen. - • — — 

So wenig freundlich ursprünglich in Fachkreisen die 
Eliminirung der Avisobriefe, mittelst welchen die Saldirungs- 
stelle ermächtigt wurde, Beträge zu Lasten der ausstel- 
lenden Verwaltung abzurechnen, aufgenommen wurde, so 
j sehr hat man sich mit den an Stelle der Avisobriefe all- 
gemein eingeführten Ausgleichbehelfen (Monatsausweis, 
Entschädigungsübersicht nnd Zusammenstellung über 
Verschleppungssaldi) später versöhnt. Namentlich wurde 
hiedurch erzielt, dass das dem ganzen Abrechnungssystem 
zu Grunde liegende Vertrauen, welches nothgedrungen 
für eine Reihe von uncontrolirbaren Arbeiten die Ver- 
waltungen sich gegenseitig schenken müssen, insoferne auch 
auf die Austragung von Verrechnungsanständen, Mängel- 
erläuterungen und Rückvergütnngs - Angelegenheiten aus- 
gedehnt wurde, als die „ regelnde Verwaltung" nunmehr 
ohne weitläufige (Korrespondenzen selbstständig den 
grössten Theil derartiger Fälle erledigen und die an der 
Rückerstattung oder an der Miingelauflassung betheiligten 
Verwaltungen ohne deren Zustimmung belasten kann. 
Wir wollen hiebei nur erwähnen, dass die „regelnde Ver- 
waltung" nicht für sämmtliche Behandlungsfalle genügend 
präcisirt erscheint, denn es ist normirt: 

1. „regelnde Verwaltung" ist jene Verwaltung, an 
welche die Zahlung geleistet wurde (Seite 154, C 1): 

2. „regelnde Verwaltung* ist jene Verwaltung, 
welche mit dem Mangelbetrage belastet ist [Seite 168, 
Fnssnote <!)]. 

Obwohl nun erstei e Bestimmung für Frachterstattungs- 
Angelegenheiten, letztere Bestimmung hingegen für die 
Austragung von Verrechuungsauständen und Mängel- 
erläuteiimgen gilt, ist der Begriff „regelnde Verwaltung» 
unklar, weil weiters verlangt wird, dass bei „Mäugel- 
aut'lassungeu und Austragungen von Verrechnungsanständen 
der gleiche Vorgang wie bei Frachterstattungeu zu be- 
i obachten ist/ Wir wollen unsere Behauptung an einem 
Heispiel erläutern. Eine Sendung wird mit überwiesenen 
Gebühren abgefertigt, resp. die Gebühren werden zur 
Zahlung bei der Empfaugsverwaltung angewiesen, in der 
Karte wird jedoch irrthümlich eine Francatur eingesetzt. 
Die Francatur wird in der Versandtrechnung in Folge 
dessen zugesetzt, resp. der Versandstation bemängelt 
und gemäss der Mängelerläuterung der entsprechende 
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Betrag vom Empfänger erhoben. Die Zahlung wurde da- 
her der Empfangsbabn geleistet und mit dem Mängel- 
betrage ist die Versandtbahn belastet. Die Frage ist nun, 
welche Verwaltung ist hier als die „regelnde" anzusehen. 

Nach unserer unvorgreiflichen Ansicht dürfte es sich 
mit Rücksicht darauf, dass die massgebenden Abrechnungs- 
unterlagen für sämmtliche hier in Betracht kommenden 
Angelegenheiten sich bei der Empfangsverwaltung be- 
finden und diese daher unter allen Umständen in Anspruch 
genommen werden tnuss, empfehlen, diese Verwaltung stets 
als die regelnde Verwaltung zu nominiren. 

Was nun die Behelfe für die Ausgleichungen von 
Beträgen anbelangt, so sollen Verrechnung sanstände, resp. 
Fiachterstattnogs - Angelegenheiten mittelst Unterschieds- 
berechnnngen, weiche in die Monatsausweise aufgenommen 
werden, zur Regelung gelangen und Abrechnungsanstätide 
mittelst der Berichtigungsbögen, welche in die Ent- 
schädigungsübersicbt einzubeziehen sind, geordnet werden. 

Abgesehen hievon, dass sich oft Zweifel ergeben 
können, welche Fälle als Verrechnungsanstände oder als 
Abrechnungsanstände angesehen werden sollen, ist der 
aus der Geltungsdauer der früheren Verrechnung»- und 
Abrechnungsinstruction conservirte Berichtigungsbögen 
and in Folge dessen auch die Entschädigung&ubersicht 
nicht nothwendig, da alle Abrechnungsanstände^ z. B. 
irrthümliche Antheilsausscheidnngen etc., auch mittelst 
Unterschiedsberechnungeii geordnet werden könnten. Die 
Beseitigung der Berichtigungsbögen wäre übrigens nicht 
nur dieses formalen Grundes wegen anzustreben, sondern 
anch zur Vermeidung allfällig berechtigter Zweifel. Die 
Ergebnisse der Berichtigungsbögen sind nämlich im Gegen- 
satze zu den Schlussziffern der Unterschiedsberechnungen 
und Verschleppungsauswcise nach Massgabe desTheüesIV, 
Art. 3 der Verrechnungs- und Abrechnungs - Instruction 
zinspflichtig zu stellen. Der citirte Artikel besagt, dass 
Forderungen, welche für jeden Aufrechnungs fall 
ti. 100, Mk. 200, Frcs. 250 oder R. 70 und darüber be- 
tragen, der Berechnung von Zinsen zu Gunsten der 
forderungsberechtigten Verwaltung uuterliegen. Das Wort 
.Aufrecbnungsfall" ist nun Uberaus vieldeutig. Soll hie- 
mit nur eine Abrechnnngspost oder die Snmme mehrerer 
gleichartiger Abrechnungnposten aus einem Monate oder 
endlich der Saldo aus sämmtlichen, aus diversen Rela- 
tionen stammenden, jedoch in einem Berichtigungsbögen 
vereinigten Abrechnungsposten gemeint sein? Wird nun 
unter Umständen die Frago acut, ob die zu behandelnden 
Fälle Verrechnungs- oder Abrechnungsanstande sind, be- 
ziehungsweise ob sie mittelst Unterschiedsberechuuug oder 
Berichtigungsbögen geordnet werden sollen, so kann 
manchesmal auch der Zweifel, ob Zinsen anzurechnen 
wären oder nicht, ein ungelöstes Räthsel bleiben. 

Wir wollten liier lediglich nur die Piscussion 
einiger Fragen in Fluss bringen, insbesondere da speciell 
das Verrechnungswesen ein Stiefkind unserer Fachblätter 
ist. Jedes andere Gebiet des Eisenbahnwesens wird theo- I 



retisch durchforscht und mit der Sonde der Kritik wurde 
mancher Fortschritt angebahnt. Mögen daher auch diese 
Zeilen keinem Vorortheile und keiner missgünstigen Auf- 
fassung begegnen, sondern zur eingehenden theoretischen 
Behandlung derartiger Fragen anregen! 



Wesen und Bedeutung des Verkehres In der 
Grossstadt — 

Das organische Netz der Straßenbahnen für 

Wien.*) 

Von Alfred Riehl. 

(Hiesu eine Tafel.) 

Sehr geehrte Herron! 

Erlauben Sie, dass ich vor Allem lhmn sehr geehrten 
Ausschüsse hiemit meinen verbindlichsten Dank für die freund- 
liche Einladung zu diesem Vortrage ausspreche. 

Die Gedanken, die ich damit öffentlich zu entwickeln 
beginne, hatte ich noch im Jahre 1894 in Wien nicht 
aussprechen dürfen — eine Reihe von Vorurtheilen, vor allem, 
dass jede Regnlirnng Hillionen kosten müsse und was noch 
schlimmer, ein allgemeiner Pessimismus stand damals noch 
im Wege. Tiefe Freude empfinde ich, dass Bich diese miss- 
lichen Verhältnisse vollständig geändert haben. 

Wie dem Tag die Nacht, so folgt im Leben der Völker, 
der Erhebung der Seelen — Ruhe. 

Nach Zeiten des begeisterten Zusammenarbeiten» zeigt sich 
sehr oft ein Erlahmen des Öffentlichen Willens — de* Sinnes 
lür die Allgemeinheit — soeben jetzt, in unserem Jahrzehnt. 
Es fehlt nur allzu sehr an öffentlichen Charakteren, an Ge- 
danken, welche die Massen bewegen, und zu einigem Handeln 
begeistern. Das Wesen des öffentlichen Lebens ist bei uns 
ein negatives: ein Jeder fast will etwas Anderes, als was 
i 8 1, Keiner aber weiss zu sagen, was Anderes er wolle. 
Grosse Gedanken, wie sie da» 18. Jahrhundert erfüllten, fehlen 
uns, so deutlich wir sie auch kommen sehen, so sehnlich wir 
ihre lösende Wirkung anch erwarten. 

Allgeraeines Unbehagen, krankhafte Erscheinungen im 
Volksleben, sind die Folgen dieses diffusen Zustande*, un- 
bestimmten Werdens und Galirene j Sehen der Hosten vor dem 
nffentlichen Leben, richtungslosei Tasten der Hassen nnd 
Zersetzung ihres Sinnes für das Allgemeinwohl — sind seine 
hei vorstehendsten Symptome. 

So im Grossen, wie im Kleinen ! Geradezu als ein 
Zurückgehen der Wissenschaft rauthet es an, was in den 
ersten Jahren der letzten Decade Uber unser heutiges Thema 
— allgemeiner: Uber die Regnlirung — gearbeitet worden ist! 
Verzicht auf Alles, was ein einheitliches Arbeiten des Gemein- 
wesens erfordert, war die Losung. 

.Praktisch muss man sein", so hiess es, und 
praktisch nannte man, etwas zu suchen, was 
ohne Geld und ohne Gesetz sich machen 
lieBse— „Schwärmerei" aber, von grossen 
Gesichtspunkten zu sprechen, Geld und Ge- 
setz dort zu verlangen, wo das Gemeinwesen es 
unbedingt braucht, damit es seinen Bürgern 
ihren Erwerb erleichtere! 

ünd dass trotzdem Bchon 1877 nicht in Fachkreisen 
allein, sondern auch ganz allgemein die Ueberzeugnng fest 
stand, dass Halbheit Fluch bedeute, wo es »ich um eine so 

*) Vortrag, gehalten in der Versammlung des Club österreichi- 
scher Eisenbahn Bcauiteo am 23. Februar 1897. 



Digitized by 



grosse Arbeit handle, wie unter Wien seinen nenen Aufgaben 
als Grossstadt anzupassen! In dieser Ueberzeugung empfahl 
der Ingenieur- und Architekten - Verein schon im Jahre 1877 
der Gemeinde eine Concurrcnz auszuschreiben, damit ein Studium 
jener Gesichtspunkte eingeleitet werde, welche bei der so hoch- 
bedeutsamen öffentlichen Arbeit der Regulirung ideell ver- 
folgt werden sollen. 

15 Jahre mussten vergehen, ehe diese Anregung zur 
That wurde, und als die Concurrenz endlich vom Stapel lief, da 
waren alle Segel der Volksseele — ihres Wollens fttr das 
Ganze — erschlafft und da vei*äumten es die Fachleute, mit 
ihrem besseren Wissen gegen diese Lanne anzukämpfen. Sie 
schätzten, das» solche Mühe erfolglos bleiben würde, dass man 
praktisch sein müsse — und behielten für's Erste Recht 
denn die Jnroren waren nicht Jünger ihrer grossen Meister, 
sundern deren matte Epigonen! 

Das Schlagwort „thunlichste Anpassung an die v o r- 
handenen Mittel und das Bestehende" hatte gesiegt, 
trotzdem klar war, das» mit den vorhandenen Mitteln die 
nicht vorhandenen Mittel und mit dem „Bestehenden" 
die Anachronismen der mittelalterlichen Stadt gemeint waren, 
welche das Gedeihen des Volke» in jetziger Zeit direet ver- 
hindern und die sich ohne Mittel nicht beseitigen lassen. 

Sie wissen, dass ich die Sache anders auffassend, mit 
dem Prujecte eines einheitlichen Durchbruches einer nuen- 
Hanptstrasse in den Kampf gegen diesen Kleinmnth eingetreten 
bin. Gesetz und Fonds sind unentbehrlich, Halbheit bringt 
enormen Schaden, denn sie schädigt viele Millionen von 
Meeschen durch viele kommende Jahrzehnte. Kann man nicht 
wirklich nützen, dann mache man lieber gar nichts. Unsere Stadt 
ist ein allzu ehrwürdiger Organismus, als dass man an ihm 
leichtsinnig berumschneiden dürfe! 

Barbarei ist jeder Eingriff, der sich nicht eines guten 
Erfolges für das Volk voll bewusst ist. 

Was unentbehrlich ist für das Gedeihen der Bevölkerung, 
muss herbeigeschafft werden! Das waren die Grundgedanken, 
welche ich in 58 Vorträgen über jenen einheitlichen Durch- 
brach propagirte! 

Die fachlich neue Behauptung, die ich mit meinem Pro- 
jecte — damals noch unter allgemeinem Unglauben — aufge- 
stellt habe, dass eine im Sinne der allgemeinen Wirtschaft 
des Volkes gut geführte neue Strasse, nicht unter allen Um- 
ständen viele Millionen kosten müsse, sondern dass deren 
Durchführung in den meisten Fallen nichts kosten werde — 
ist zur allgemeinen Ueberzeugung geworden. Im Ingenieur- 
Verein führt das schon jeder Projectant zu Gunsten seiner 
Regulirungsvorlage an und findet es gar nicht mehr nötbig, die 
vor Kurzem so kühn erschienene Behauptung irgendwie zu 
bekräftigen, weil die I/Ogik des einfachen Calcules eben nicht 
mehr bestritten wird, nicht einmal seitens des Bauamtes oder 
seitens der Autoren des Aiipassungs-Scblagwortes ! 

Es ist in der Enquete für die Kegalirung erwiesen 
worden, dass der Durchbruch des Grabens bis in den Heiden- 
scliuss, wenn er einheitlich ausgeführt wird, nur 30.000 fl. 
kostet, d.h. Nichts im Vergleich zu den Unsummen, welche 
die Verbreiterung der Kärntnerstrasse bis jetzt schon gekostet 
hat, bei welcher z. B. dem Lobinayrhanse bekanntlich 105.000 fl. 
für den lirundabfall bezahlt wurden. Hier 105.000 II. für 
ein Haus, fiir ein verschwindend kurzes Stück der alten 
Strasse — dort 30.000 fl. für eine ganze -- neue Strasse! 

Darauf hin mussto der mittlerweile in den Stadtrath 
berufene Autor jene* verderblichen .Schlagwortes des .prak- 
tischen' 1 Verzichtes im Genieinderath zugeben, dass die 
Regulirung des I. Bezirkes kostenlos geschehen könne. *) Sie 

•) Sitzung des Wiener (jemeinderatbes vom 12. Jänner ltt>7, 
anlSMlich der Berathnog über Aufnahme eines Anleheii« von Hl Mil- 
lionen für Keguüruugssweeke. 



Alle wissen aus den Zeitungen, dass die Gemeinde ernstlich 
daran denkt, Fonds und Gesetze (ür die Kegulirung zu schaffen, 
das» der bauamtliche Plan, bureaukratisch fortzuwursteln, so 
viel als gefallen ist! Es kann also jene unselige Verwirrung 
der Begriffe als überwunden, die Bahn für ernste Arbeit wieder 
als frei betrachtet werden; als „praktisch" gilt in Regulirungs- 
arbelteu wieder nur Dasjenige, was für das Volk Nutzen 
briugt ! 

Ich brauche nun nicht mehr zu befürchten, dass das Projoct, 
mit dessen Demonstration ich schliessen werde, zu theuer — 
zu kühn für Wien erscheinen werde, sondern bin sogar dessen 
sicher, das« es auch, was dio Erhaltung des historischen 
Charakters der Stadt anbelangt, nach dem amtlichen Regu- 
lirungsplane als ein rettender Gedanke begrüsst wird, denn 
nach ihm können viele alte Gebäude and gante Plätze von ge- 
schichtlichem Werthe erhalten werden, die nach den bisherigen 
Plänen hätten fallen müssen ! 

Meister Ferstel nannte die I. Stadt-Erweiterung eine 
— nicht organische — und nicht ans dem organischen Wesen 
der Städte heraus entwickelt, erscheinen alle die »Regu- 
lin- o gen", welche im letzten Halb-Jahrhundert in europäischen 
Städten vorgenommen worden sind. Organisch geworden ist 
nur das Alte, und in welch' schreiendem, üblem Contraste steht 
das Neue unserer Zeit zu diesem Alten! Wie ein brutaler 
Riss zieht sich durch fast alle Städte die Grenze zwischen 
Neu und Alt. Das Alte trägt den Charakter der wohnlichen 
Stätte, die alte Stadt ist ein vor Wind und Wetter bergender 
Wohnort — die neue ein Caroussel, ein Conglomerat von 
Fahrstrassen, in denen man nirgends zu dem Gefühl kommt, 
daheim zu sein, in dem man überall Wind und Wetter 
in ihren schärfsten Contrasten ausgesetzt ist. 

Diesen argen Gegensatz haben die Verkehrs-Techniker 
verbrochen, welche am Anfange der «modernen Städte- Er- 
weiterungen* dos Heil der Grossstadt darin erblickten, dass 
sie dem , Verkehre" in keiner Richtung ein Hindernis biete! 

Ist die Grosastadt zn nichts anderem gut, als dass man 
von und nach allen Richtungen hin durch sie duchfahre, ist sie 
wirklich so gross geworden, dass sie die Verkehre zwischen den 
Provinzen des Reiches hemmt und deshalb am besten zu be- 
seitigen wäre — oder hat sie einen besonderen Daseinszweck, 
vielleicht den, irgend einer speciellen Thätigkeit des Volkes eine 
Stätte zn bieten, in welcher sich dieselbe besser — vielleicht 
allein — vollführen lasst? 

Wenn dies letztere der Fall ist, weshalb sollte sich für 
diese moderne »Heimstätte" menschlicher Arbeit nicht eine 
Form finden lassen, welche sich denjenigen mehr nähert, was 
unserer angestammten Vorstellung von einer , Stadt" entspricht? 
Henrici, der Aachener Professor, der die Concurrenz für 
München gewann, bekennt im Vorworte zu seinem Concnrrenz- 
Entwurlo, er habe in demselben versucht, jene künstlerischen 
Grundsätze, mit welchen Canüllo Sitte in seinem Buche: .Der 
Städtebau nach seinen künstlerischen Grundsätzen" „einen 
Wendepunkt in der Geschichte des modernen Städtebaues* 1 
festgelegt hat, auf die in vielen Dingen veränderten gross- 
städtischen Anforderungen unserer Zeit in Anwendung zu 
bringen. Dasselbe Streben verstärkte von dem Augenblicke 
an, in welchem ich jenes Buch gelesen hatte, meinen Drang, 
jener „veränderten grossstädtischen Anforderungen" geistig 
Herr zu «erden. Welches ist die zweckliche Aufgabe der 
Stadt — welches sind dio wirtschaftlichen Bedingungen und 
Grundlagen ihres Aufbaues V Das wnr die Frage, die genau 
und vollkommen beantwortet werden mnsste, damit man das 
künstlerische Werden tlmtsachlich zn ordnen, das heisst auf 
den Hahne» des natürlichen Werdens in „organische Formen - 
zu bringen vermochte, wie sie das alt Gewordene zeigt ! und 
damit dabei alle Barbarei gegen das Alte vermieden werden 
könne. 
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Das Stadtilm der Rentabilität der „Avenue" führte mich 
zn einer umfassenden Kenntnis aller jener theilweise allbe- 
kannten Schwankungen, welche die städtischen Grandwerthe 
zeigen. Von der methodischen Ordnuug dieser Thatsachen nnd 
ihrer Erklärung immer welter fortschreitend, gelangte ich zn 
einer Auffassung des * Verkehr©«", wie- sie mehr dem volks- 
wirtschaftlichen Begriffe, als dem rein mechanischen ent- 
spricht, welchen die Fachwelt bisher studirt hat nnd schliess- 
lich zn einer Oesammtvorstellnng der Stadt als eines volks- 
wirtschaftlichen Apparates, ans welchem sich vollkommen klar 
und eindeutig bestimmt, ein Netz von Hauptstrassen ergab, 
welches jenem organischen Wesen der Stadt entspricht. 

Es fallt mir nicht bei, Sie zu diesem ziemlich wcit- 
llintigen Wege einzuladen. Ich will heute lediglich den Zweck 
der Grossstadt erklaren, indem Ich an der Hand ihres Wer- 
dens die Bedeutung des Verkehres für die Grossstadt und in 
derselben entwickle. 

Das scheinbar allzuweite Ausholen wird sich durch einen 
vielleicht unvermuthet raschen und einfachen Schluss recht- 
fertigen, mittelst welchem ich in schliesslich der Lage sein 
werde, die Losung der Wiener Strassenbahnfrage in einer 
ganz anderen Weise vorzuschlagen, als sie bisher erörtert 
worden ist. Trockenes Zifferwerk kann ich Ihnen so völlig 
ersparen, wir unternehmen vielmehr einen kleinen cultnr- 
historischen Spaziergang, auf welchem wir nichts Neues ent- 
decken, sondern wieder allbekannte Ereignisse lediglich anter 
dem besonderen Gesichtswinkel unserer Endabsicht betrachten 
wollen. 

Im Anfang war das Chaos; Myriaden von Moleculen er- 
füllten — trüge schwebend — den Raunt. So sind zu Beginn 
einer jeden Cultur Millionen einzelner Wirthschafttbetriebe 
ohne Beziehung zu einander über die Lande verstreut. Ein 
Jeder erzengt, was er braucht, nicht mehr und begnügt sich 
mit dem, was er selbst der Natur abringen kann. 

Gar bald zeigt sich, dass der eine Boden mehr und 
anderes tragt, als der andere, dass der Eine mehr Geschick 
für eine bestimmte Thätigkelt besitzt, als der Andere. Das 
Bedürfnis nach dem einen Prodacte, der Ueberfluss an einem 
anderen, fordert zum Tausehe heraus ; der Wunsch, auch auderes 
zu geniessen, als der eigene Herd erzeugt, bringt die Einzel- 
wirtschaften in nähere Beziehungen zu einander — und 
so beginnt in unserem Chaos die erste Entwickelang: der 
Hof des freien 8assen tritt mit seinen Kachbarn in wirt- 
schaftlichen Verkehr, der Tauschhandel beginnt und mit ihm 
die Bedeutung des Weges, des Verkehres, und bald beginnt 
ein System von Kräften sich zu regen, ein Netz von Wegen 
sich zu bilden. Nicht die produetive Kraft des Bodens allein, 
auch seine Mineralschatze, die Natnrkräfte, die aut ihm hausen : 
Wasser, Wind etc. werden verwertbot und bilden ihrerseits 
Arbeitscentren, wie es die Wirtbscbaftehöfe sind Sie alle sind 
an die Scholle, sin den Ort ihres Vorkommens gebunden, wir 
wollen sie wie die Pflanze vom Thiere darin als „primäre 
Arbeitscentren" von den höheren secundären unterscheiden. 
Schon die „Kelten" besassen Handelswege, schon damals 
wurde der Salzberg in Hallein bewirtschaftet und weithin 
Salz gehandelt, etc. 

(Fortsetzung folgt ) 



CHRONIK. 

VerdieBHtneduilleit für schwedische Eisenbahner. 

Bei den schwedischen Halmen bestellt der nebrauch, alljährlich 
piner Anzahl der alteren verdienten Eisetibahnheamten nnd auch 
Bediensteten die Staatsmedaille zu verleihen : Für Beflissenheit 



und Redlichkeit im Dienste des Reiches (für nit och redlighet 
i rikets tjenst) in Gold und auch in Silber; dies regelmassig 
für 25 und 30jährige Dienstzeit. 

Der frühere und der jetzige General-Director der schwedi- 
schen Staatsbahnen erhielten die grosse goldene Staatamednille 
„Ulis quorum merltere labores", welche an goldener Hals- 
kette getragen wird, andere der Oberbeamten wurden mit 
derselben Medaille, auf der Brust zn tragen, ausgezeichnet. 
Diese Auszeichnungen gehören zu den höchsten und ältesten 
des Reiches und erfreuen sieb grosser Wertschätzung. 

Betriebsergebnisse der k. k. Ssterr. Staatsbahnen 
fiir das Jahr 1896. Der in den Vorjahren von der k. k. 
General-Direction der österreichischen Staatsbahnen alljährlich 
erstattete Verwaltungsbericht der k. k. österr. Staatsbahnen 
wurde für das Jahr 1896 das erste Mal vom k. k. Eisen- 
bahnministeriuro vertagst und enthält in Erweiterung der bis- 
her üblichen Angaben Uber die Fortschritte des Staatseisen- 
bahnbaues ausführlichere Mittheilungen über die gesammte 
Thfttigkeit der Staatseisenbahn - Verwaltung auf dem Gebiete 
des Eisenbahnbanes überhaupt und umfasat sohiu nicht nnr 
die durch Staatsorgane, sei es für Rechnung des Staates oder 
von Privatunternehmern, sondern auch die unter staatlicher 
Ingerenz überhaupt im Berichtsjahre durchgeführten oder in 
Durchführung begriffenen Eisenbahnbauten. Wh* bringen nnn 
im Nachfolgenden das Wesentlichste über die Betriebsergeb- 
nisse des abgelaufenen Jahres, welches wir dem uns von- 
Hegenden, einen stattlichen mit 15 Graphikons nnd eiue- 
Uebersichtekarto versebenen Band darstellenden Geschäfts- 
berichte der k. k. österr. Staatsbahnen entnehmen. 

Das Betriebsnetz der österreichischen Staatsbahnen, 
welches mit Schluss des Jahres 1895 eine Betriebslange von 
8906 km besasa, erfuhr im Betriebsjahre 1896 dadurch eine 
beträchtliche Erweiterung, dass folgende Unien dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben werden konnten : Die Locol bahnen 
Trient — Reichsgrenze bei Tezze (Valsuganabahn), Lindewiese — 
Barzdorf, Schwarzenau — Zwettl, die Theilstrecke Waidhofen 
a. d. Ybbs — Gr. - Höllenstein der Ybbsthalbabn, . die Locol- 
bahnen Zwittau — Polifka, Kiklaedorf- Zuckmantel, M. • Bnd- 
witz- Jamuite, die Strecke Tarnopol— Kopyczyüce der ost- 
gali zischen Local bahnen, sowie die Loealbahn Schlackenwerth— 
.loacbimsthal Durch diese Eröffnungen erreichte das staat- 
liche Betriebsnetz mit Schluss das Jahres 1896 eine Ge- 
sammtlänge von 9179 km, das Ist gegenüber dem Vorjahre 
um 273 km oder 3*1 V mehr. In dieser Gesammtbetriebsiange 
ist die im October 1894 eröffnete 76 km lange Localbahn 
Unzmarkt— Mauterndorf, weiche ebenfalls im Staatsbetriebe 
steht, deren Betriebsgebarnog jedoch in den Betriebsergebnissen 
der Stastselsenbalm-Verwaltung nicht zum Ausdrucke gelangt, 
nicht enthalten. 

Für die Organisation der österreichischen Staatsbahnen 
war das Geschäftsjahr 1896 von einschneidender Bedeutung, 
denn in Folge der Errichtung des Elsenbalinministeriums und 
der Genehmigung des neuen Organ isationa-Statiites der staat- 
lichen Eisenbahn - Verwaltung hörte mit 31. Juli 1896 die 
k. k. Guneral-Direction der österreichischen Staatsbahnen zu 
bestehen auf und nahmen am I. August die Staatsbahn- 
Directionen in Wien, Linz, Innsbruck, Villach, Tri est, Pilsen, 
Prag, Olmatz, Krakau, Lemberg und Stanislau ihre Thäügkeit 
in unmittelbarer Unterordnung unter das Eisenbahnmini- 
steriura auf. 

Was den Verkehr betrifft, so haben auf dein staatlichen 
Betriebsnetze im Jahre 189H 792.585 Züge mit 48 9 Mill. 
Zngskiloraeter verkehrt, was gegenüber dem Vorjahre einer 
Mehrleistung um 41.369 Züge (2 8 Mill. Zugskilometer) ent- 
spricht. Speeiell auf dem staatlichen Betriebsnetze haben im 
Berichtsjahre 26.891 Express- nnd Sehnellzüge mit 5 2 Mill. 
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Zngftkiloraeter, 271.278 Personenzüge mit 20 - 2 Mill. Zugs- 
kilometer und 297.552 Güterzüge mit 18 7 Mtll Zogskilo- 
meter verkehrt. Fflr du Jahr 1896 ergibt »ich eine Gesammt- 
leistung von 10 » Milliarden Brutto - Tonnenkilometer oder 
8'2X mehr als im Vorjahre. 

Die geaammten Einnahmen ans dem Staatseisenbahn- 
betriebe und den mit demselben verbundenen Nebendiensten 
betrogen im letzten Jahre 11. 103,529.906, das ist am Gulden 
8,285.323 oder 8'7 % mehr als im Jahre 1895. Dieselben 
vertheilen sich in tolgender Weise: 

Gegenüber dem 
Vorjahre 
Gulden Golden 
Personenbefördernng .... 24,939.054 -f 1,099 019 

Reisegepaek 1,355.727 -| 13.147 

EilgBter 2,919.493 + 219.029 

Frachtgüter . . . . . . 69 , 764.415 + 7.483 .646 

Transporteinnahmen im Ganzen 98,978.689 + 8,814.841 
Vergütung ans dem Localbabn- 

betriebe 2,049.011 -4- 330 091 

Einnahmen ans dem Salzgeschatte 1,125.980 + 109.925 
Antheil am Reingewinne der 

Aussig -Teplitaer Eisenbahn 477 876 -• 67.833 
Betriebsüberschuss der Böhm. 

Westbahn pro 1894 . . . 675.477 
Verpachtung des Hotels ZcU am 

See 10.000 

Lagerhaus in Graz .... 10.185 
Ertragnis der Antheile an der 

Wiener Verbindungsbahn . . 175.773 

Sonstige verschiedene Einnahmen 898.350 165.932 

Znsammen . . . 103,529.906 -f 8,285.323 

Die durchschnittliche Jahres-BetriebsWnge hat sich von 
7936 km im Jahre 1895 auf 7973 km im Jahre 1896, so- 
mit um 37 km oder 0 46 ,V erhöht, wahrend die Transport- 
Einnahmen von fl. 90,163.848 auf fi. 98,978.689, das ist 
um 9-78 X, gestiegen sind. 

Diese Steigerung der Transporteinnahmen wurde theils 
durch den am 1. September 1895 eingeführten neuen Per- 
sonen- und Gepackstarif, theils durch die Mehreinnahmen aus 
dem Localbahnbctrieb und dem Salzgeschäfte, sowie durch 
die Erhöhung des Antheiles am Reingewinne der Aussig — 
Teplitzer Eisenbahn hervorgerufen. 

Die Neuorganisation der staatlichen Eisenbahn • Ver- 
waltung bedingte bei der Darstellung des die Ausgaben der 
k. k. Staatsbahnen behandelnden Berichtstheilos mehrfache Ab- 
weichungen von jenen Aufstellungen, welche in den analogen 
Partien der in den Vorjahren für die k. k. Staatsbahnen er- 
statteten Verwaltungsberichte sich vorfinden. So findet sich 
bereits in den das in Hede stehende Capitel einbegleitenden 
Uebersicbts - Zusammenstellungen einerseits eine Berechnung, 
wonach die Gesarnmtsumme der Betriebsausgaben mit Gulden 
65,607.773 beziffert wird, hiebet jedoch die Ausgaben für die 
allgemeine Verwaltung, für den Centraidienst der execntiven 
Dienstzweige nnd für einen Theil der sonstigen Auslagen nur 
riieksichtlich des Zeitabschnittes vom 1. Jitoner bis 31. Juli 
1896 einbezogen erscheinen, wahrend in der unmittelbar dar- 
auf folgenden, den Vergleich der Betriebsausgaben im Gegen- 
standyahre mit jenen des Vorjahres bezweckenden Tabelle die 
bezüglichen, sonst als Ansgaben des Fisenbahninlnlsterinius, 
Centraileitung, zur Verrechnung gebrachten Ausgaben für die 
restlichen fünf Monate im Betrage von Ii. 4,071.620 mit zur 
Darstellung gelangten, wodurch sich die das Jahr 1H!M> be- 
treuende Verglcichszlffer auf fl. 69,679.393 erhöht und sohin 



gegenüber der analogen Ziffer des Vorjahres per fl. 64,138.356 
einen Mehraufwand von fl. 5,541.037 aufweist. 

Von den einzelnen Positionen erforderten einen höheren 
Aufwand : 

Allgemeine Verwaltung und Centraidienst der 

executiven DienBtzweige, einschliesslich der 

Localeinnahmen-Controlen fl. 217.687 

Bahnaufsicht und Bahnerhaltung ..... 367.189 
Verkehrs- nnd commercieller Dienst . „ 1,140.244 

Zngfördernngs- nnd WerkstÄttendienst . . . 1,318.139 

Sonstige Auslagen 1,745.660 

Auslagen für den Localbahnbetrieb . . . „ 532.330 
Auslagen für das Salzgeschaft .... . „ 241.458 

fl. 5,556.707 

welchem Mehrbetrage ein rechnungsmlUsiges Mindererfordernis 
bei anderen Positionen entgegensteht. 

Durch sonstige Auslagen wurde noch ein Mehraufwand 
von fl. 1,745.660 bewirkt, hauptsächlich in Folge der be- 
trachtlichen Erhöhung der Einkommensteuer. Den durch die 
Neuorganisation der staatlichen Eisenbahn - Verwaltung be- 
dingten Acnderungen in der Budgetirung wurde bei Ermittelung 
des Betriebsüberschusses Rechnung getragen, wie aus dem Ab- 
schnitte „Finanzielle Ergebnisse des Staatseisen- 
ba hnbetriebes" zu entnehmen ist Hiernach betrugen die 
ordentlichen Einnahmen fl. 103,662.642, die ordentlichen Aus- 
gaben fl. 69,376.653, woraus sich ein Betriebsüberschus» von 
fl. 34,285.889 ergibt, welcher durch Zurechnung des Betriebe- 
Überschusses der verpachteten Staatsbahnlinien Caslau — Zawra- 
tetz, Caslau— Moco witz und Königshan- Schatzlar im Betrage 
von fl. 85 249 sich auf die Summe von fl. 34.371.138 erhöht. 

Dieser Betriebsüberschuss ergibt im Entgegenhalte tu 
dem im Verwaltongsberichte mit 11. 1.139,887.884 bezifferte«. 
Anlagecapltale eine Verzinsung des letzteren mit 3 02 X . Die 
im Berichtsjahre für Investitionszwecke aufgewendeten Beträge 
betrugen im Ganzen fi. 8,898.307. 

Im Vergleiche mit den Ansätzen des Finanzgesetzes für 
das Jahr 1896 ergab sieh im Ordinarlum der Staatseisenbahn- 
Verwaltung für dieses Jahr, obwohl die Ausgaben sieh nm 
fl. 3,318.319 höher stellten als die praliminirten, durch das 
gleichzeitige Anwachsen der Einnahmen um fi. 4,934.168 ein 
um fl. 1,615.849 günstigerer Erfolg. 

Der Stand des Fahrparkes stellte sich mit Jahressoll) uss 
auf 2000 Locomotiven, 1721 Tender, 20 Wasserwagen, 
4621 Personenwagen, 1425 Post- und Gepäckswagen, 41.830 
Güterwagen und 42 Schneepflttgo. Auf dem geaammten staat- 
lichen Betriebsnetze haben im Jahre 1896 überhaupt verkehrt 
792 585 Züge mit 48,929.635 9 Zugskilometer, was einer 
Mehrleistung von 41.369 Zügen, bezw. 2,865.954 7 Zugs- 
kilometern gegenüber dem Jahre 1895 gleichkommt. Auf 
einen Kilometer der durchschnittlichen Betriebslange ent- 
fallen im .lahro 1896 5135 Zugskilometer gegen 5219-3 im 
Jahre 1895. Insgesammt wurden im Berichtsjahre befördert: 
40,348.386 Reisende gegen 41,844.835 im Jahre 1895. 

Der Bericht enthitlt in einem Anhange eingehende Mit- 
theilungen über die ThÄtigkcit der Staatseisenbahn-Verwaltung 
auf dem Gebiete des Eisenbahnbaues. Diese Mitthcilungen be- 
treffen einerseits die durch Staatsorgane für Rechnung des 
Staates oder von Privatunternehmern durchgeführten Bahn- 
bauten, und zwar insbesondere den Stand der Schlussarbeiten 
bei den bereits dein Betriebe übergebenen, sowie den Stand 
der Arbeiten bei den in Ausführung und in der Projectirang 
begriffenen Bahnen nnd den Stand der Arbeiten bei der 
Wiener Stadtbahn, nnd enthalten andererseits eingehende An- 
gaben über die unter staatlicher Ingerenz durchgeführten 
Privathahnbanten. 
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Die 

Eisenbahnen der europäischen Türkei 

hinsichtlich ihrer militärischen BenOhharkeit und ihrer 
Leistungen im türkisch-griechischen Kriege 1897. 

Das grosse Trauerspiel auf dem Kriegstheater in 
Thessaliens Gefilden nähert sich voraussichtlich seinem 
Ktide, nachdem der hartnäckige Friedensstörer ohnmächtig 
zu Boden geworfen ist. 

Eines der gewaltigsten Rüstzenge zur Inscene- 
setztwg dieser Tragödie waren die modernen Verkehrs- 
mittel. Auf der einen Seite die Flott* Griechenlands, auf 
der anderen Seite aber die Eisenbahnen der Türkei. 
Natu i gemäss spielten jene der europäischen Türkei, als 
die dem Kriegsschauplatze zunächstliegenden, die Haupt- 
rolle bei dem Vorspiel, d. i. bei der Einleitung des 
türkisch-griechischen Krieges. 

Die Benützung der Eisenbahnen Tür strategische 
Zwecke ist hinlänglich bekannt durch die grossen Kriege 
iler letzten 30 .Iaht«. Sie sind heute das notwendigste 
Mittel znm Kriegführen. Die Monstreleistnngen derselben 
erregen die Bewunderung und das Staunen der Zeit- 
genossen. Namentlich wenn es gilt, grosse Heeres- 
inassen anf grosse Entfernungen rasch zu verschieben, 
dann sind die Eisenbahnen das werthvollste und nnnber- 
treftlichste Beförderungsmittel, wie es sich auch jetzt im 
türkisch-griechischen Kriege zeigte. In der ersten Hälfte 
Februar wurde ein Theil der türkischen Militärreserven 
in der Landschaft von Angora und an anderen Orten 
Kleinasiens, welche verhältnismässig mehr an Eisenbahn- 
linien oder nächst der türkischen Meeresküste liegen, zu 
ilen Waffen gerufen. Kaum einen Monat später standen 
bereits r>7 asiatische Bataillone an der thessalischen 
Grenze, obwohl ein grosser Theil derselben einen Weg 
von 578 km per Baiin bis Haidar Pascha bezw. Fener 
Raghtaelie am Marmara-Meere, dann zu Schiff, dieses 
Meer durchschneidend bis Rodosto, von da einen Tages- 
marsch bis zur Station Muradli der Orientalischen Eisen- 1 



bahnen und auf diesen sowie auf der Verbindungsbahn 
Salonich - Dedeagatsch weitere 658 km zurückzulegen 
hatten, um endlich von diesem Sammelpunkte auf der Linie 
Salonich— Monastir bis zur Station Sorovitsch (l- r >9 km 
von Salonich) oder gar bis Monastir (219 km) weiter b«. 
fördert zu werden. Ks hat somit ein bedeutender Theil 
der gegen die Griechen verwendeten türkischen Truppen 
auf den Eisenbahnen einen Weg von 1455 km zurück- 
gelegt. 

Die schnelle und sichere Verschiebung grosser 
Heeresmassen und damit die Erreichung des angestrebten 
Zweckes, hängt nicht allein von der zweckmässigen Organi- 
sation des Militärtransportwesens und von der Umsicht 
der Centraileitung des Betriebes ab, sondern es müssen 
anch die Kxecutivorgane des Betriebsdienstes eine bedeu- 
tende Dispositionsfähigkeit besitzen nnd deren Dienstes- 
functionen präcise sein ; denn versagt ein Theil des com- 
plicirten Verkehmoi ganismus, so entstehen leicht Verkehrs- 
stauungen, welche verhängnisvoll werden können. Solches 
Versagen aber tritt leicht dann ein. wenn einerseits zu 
grosse Anforderungen an das Personale und an die vor- 
handenen Verkehrsmittel gestellt werden, andererseits 
aber die Entladung in den Bestimmungsstationen nicht 
genug rasch vor sich geht, wie dies der Fall auf deu 
rumänischen Eisenbahnen während des russisch-türkischen 
Krieges 1877/78 war. Dadurch wurde ein Wirrwar und 
eine sich auf viele zurückgelegene Stationen fortpflanzende 
Verkehrsstockung verursacht. 

Solche Vorfälle traten bei den türkischen Bahnen 
im gegenwärtigen Kriege. Dank der hingebenden Thätig- 
keit des Eisenbahnpersouales und den obwaltenden Ver- 
hältnissen, nicht ein. Hier war kein Wettlauf der beider- 
seitigen Armeen zur Grenze, wie beispielsweise vor Be- 
ginn des deutsch-französischen Krieges 1870/71, zu ver- 
anstalten. 

Bevor noch die Kriegserklärung erfolgte, war in 
der Zeit vom 20. Februar bis zum 1. April 1. .1. der 
strategische Aufmarsch, sowohl der Griechen als auch 
der Türken, in nicht übermässiger Eile vollende). 
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Wenn man jedoch die Mittel zum Zweck in Erwä- 
gung zieht, so waren es immerhin lobenswerthe Leistungen 
der türkischen Hahnen, welche sich — man kann dies 
mit gutem Gewissen sagen — der ilinen gestellten Auf- 
gabe gewachsen zeigten, indem sie musterhaft und ohne 
nennenswerte Störung, bei A uf r echterhaltung des 
gewöhnlichen Personen- und Frachten- 
verkehrs, den strategischen Aufmarsch des türkischen 
Heeres ausführen halfen. 

Bevor wir die Leistungen der Eisenbahnen der 
europäischen Türkei im jetzigen Kriege in Betracht ziehen, 
ist es nothwendig, dieselben hinsichtlich ihrer Ausdeh- 
nung, Beschaffenheit nnd ihrer Einrichtungen, sowie in 
Bezug auf das zur Verfügung gewesene Materiale und 
Personale, kennen zn lernen. Nur dann ist es möglich, 
sichere Schlüsse auf deren Leistungsfähigkeit zu ziehen 
und deren Leistungen richtig zu beurtheilen. 

Die Eisenbahnen der europäischen Türkei sind 
durchwegs eingeleisig bia auf die 36 km lange Strecke 
Adrianopel— Kuleli Burgas nnd von zwei Gesellschaften 
verwaltet. 

Unter der Verwaltung der „Orientalischen Eisen- 
bahn-Gesellschaft", deren Verwaltungsrath in Wien, deren 
Betriebsdiiection in Constantinopel ist, stehen folgende 
Linien auf türkischem Gebiete : 

1. Die Linie Mustafa Pascha— Kuleli Burgas— Constanti- 

nopel 3ö5 km 

2. die Linie Kuleli Burgas— Dedeagatach . 112 ,. 

3. „ „ Salonich— Uesküb -Zibeft sehe . 328 „ 

4. „ „ Uesküb— Mitrovitza . . . 
ft. „ „ Salonich -Monastir . . ._ 

Zusammen . . 1134 km* 
In Verwaltung der „Compagnie du chemin de fer 
Ottoman Jonction Salonique— Constantinople" steht die 
442 km lange Verbindungslinie Salonich— Dedeagatsch 
mit den Abzweigungen Kilindir- Karasuli = 27 km und 
Badoina— Feredjik = 39 km, welche in den Stationen 
Karasuli und Fen?djik an die Linien der Orientalischen 
Eisenbahnen anschließen. 

Im Ganzen beträgt somit das Eisenbahnnetz der 
europäischen Türkei 1G32 km. 

Aus der Wahl der Richtung der europäisch-türkischen 
Eisenbahnlinien ist der eigentliche Zweck derselben leicht 
zu erkennen. Die türkischen Bahnen in Europa haben 
vor allem anderen als Aulmarschlinien für Heeresmassen 
nach den strategischen Freuten des Reiches — nach 
dessen Nord- und Südgrenze — zu dienen. Ueberhanpt 
war von je her in der Türkei das militärische Interesse 
bei der Anlage von Eisenbahnlinien weitaus vorwiegend. 
Dies zeigt sich auch schon aus der besonderen Einrich- 
tung vieler Stationen für rein militärische Zwecke. So 
sind folgende Stationen mit Rampen für Geschützverladung 
und Perrons für Truppeueinwaggonirung versehen und 
zwar : 

*) Ausserdem sind noch BIO km Eisenbahnen nuf bulgarischem 
Gebiete in Verwaltung der Orientalischen Eiseubabn-UestUschaft. 
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Auf der Linie Mustafa Pascha— Constantinopel die 
Stationen: Adrianopel, Muradli, HaderakOi und Constauti- 
nopel; auf der Linie Kuleli Burgas— Dedeagatsch die 
letztere Station; auf der Linie Zibeftsche - Salonich die 
Stationen : Preschovo, Uesküb nnd Salonich ; auf der Linie 
Uesküb — Mitrovitza diese beiden Endstationen derselben; 
auf der Linie Salonich— Monastir die Stationen: Soro- 
witsch und Monastir und auf der Linie Salonich — Dedea- 
gatsch ausser diesen beiden Endstationen noch Karasuli 
und Demir Hissar. 

Gleichfalls vom militärischen Standpunkt« ans hat 
die türkische Regierung an der bulgarisch-türkischen 
Grenze in der Station Mustafa Pascha zu dem Zwecke 
ein Bureau errichtet, um über den Uebergang der Fahr- 
betriebsmittel von und nach Bulgarien, Vormerk zu 
führen, damit pro Tag der Austritt an Locomotiven uud 
Wagen nach Bulgarien, die Zahl der von dort ange- 
langten nicht übersteige. 

An Fahrbetriebsmitteln sind auf den Linien der 
„Orientalischen Eisenbahnen" in der Türkei*) vorhanden: 
80 Locomotiven, 133 Personen- und 1045 Güterwagen 
auf dem Constantinopler Netze und 68 Locomotiven, 
S9 Personen- und 572 Güterwagen auf dem Salonicher 
Netze (einschliesslich der Linie Salonich— Monastir). Auf 
beiden Netzen zusammen ist der Stand des rollenden 
Materiales 148 Locomotiven, 1!>2 Personen- und 1U17 Güter- 
wagen zu 12t Tragfähigkeit. Es entfallen sonach eine 
Locomotive auf 17 km und 121 Wagen auf je 1km. Wie 
man sieht, ist der Wagenpark ein verhältnismässig geringer. 

Auf die Bahnlänge von 1 134 km entfallen 64 Stationen, 
welche häufig 2A, ja sogar bis 33 km von einander ent- 
fernt sind. Nur auf der Linie Salonich — Monastir sind 
bei so grossen Stationsentfernungen drei Ausweichgeleise 
zwischen je zwei Stationen eingelegt. Dieser für di<- 
Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen im Kriege ungünstige 
Umstand wird durch die Betriebsvorschriften (Verkehrs- 
instruetion) der Orientalischen Eisenbahnen kaum be- 
seitigt, indem der Zeitabstand für das Nachfolgen der 
Züge im Allgemeinen auf 30 Minuten festgesetzt ist. 
Dieser Zeitraum muss aber bei entfernt auseinander 
liegenden Stationen um soviel bei schneller fahrenden 
Folgezügen vergrössert werdeu, dass der voransfahrende 
Zug mindestens 15 Minuten früher als der nachfolgende 
Zug in der nächsten Station eintrifft. 

Ohne auf die Einzelnheiten einer topographischen 
und baulichen Beschreibung der Linien der Orientalischen 
Eisenbahnen einzugehen, sei hier erwähnt, dass auf dr- 
oben sub 1 bezeichneten Linie die grösste Steigung 15"/,,,, 
beim Aufstieg anf das durchschnittene Hoch-Plateau von 
Sinekli und der kleinste Radius 300 m beträgt. Von Con- 
stantinopel bis Adrianopel auf eine Strecke von 318 km 
etitfallen 197 km auf gerade Linien und 121km auf Ge- 
leisekrümmungen. Bei der Station Sinekli km von Con- 
stantinopel) zeigt die Ordinate die grösste Bodenerhebung 

*) Anf deo balgarischen Linien der Orientalischen Eisenbahnen 
befinden sich 11 Locomotiven, 69 l'creonen- und ö33 Güterwagen. 
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von 22! in über dem Meeresspiegel. Die bedeutendsten 
Objecte dieser Linie sind die Maritza-Brücke (km 218 von 
( ousiautinopel) mit 13 Oeftnungen von je .'tO m Spann- 
weite und zwei Fluthbrücken, jede derselben mit mehreren 
Oeffnungen von zusammen 63 und 140 m lichter Weite; 
tierners ist die zwischen Adrianopel und Mustafa Pascha 
über den Arda-Fluss führende Brücke erwähnenswert. 
Diese hat vier Oeffimugen zu je 54 m Spannweite. 

Die sub 2 bezeichnete Linie folgt den Bergabhängen 
des rechten Maritza-Ufers und übersetzt zahlreiche Wild- 
ftüsse, die bei Hochwasser die Bahnanlagen sehr gefährden. 
Verkleidungen der Böschungen sind dem Maritza-Flusse 
entlang in bedeutender Ausdehnung ausgeführt. 

Zwischen km 37— 43 (von Kuleli Burgas) befindet 
sich eine Wassei^cheide, der Mahamly-Sattel genannt, 
dessen Scheitel -4- 40 , 2 m über dem Meeresspiegel liegt. 
Bei der Uebersetzung dieses Sattels sind Steigungen von 
11% 0 zu überwinden. Auf dem Sattel befindet sich ein 
233 in langes Ausweichegeleise, um schwere Züge getheilt 
auf die Höhe bringen zu können. 

Die sub 3 bezeichnete Linie von Salonich ansgehend, 
übersetzt bei km 60, kwz vor der Station Goumendje zum 
ersten Male den Vardar mittelst einer Brücke von 16 Oett- 
nnngen von zusammen 310 m lichter Weite und durch- 
zieht uuinittelbar nach dieser Station bis zum km 70 das 
Tschingane Derbent (Zigenner-Euge) genannt« Vardar- 
Deflle. Bei km 104, nach der Station Strumnitza tritt die 
Bahn abermals in ein Defile, „Demir Kapu" (Eisernes Thor) 
genannt, welches bei km 124 vor der Station Demir 
Kapn endet. 

Bei km 103 übersetzt die Bahn zum zweiten Male 
den Vardar. Nach der Station Köprültt, bei km 103, tritt 
die Bahnlinie nochmals in ein 26 km langes Defile, welches 
sich bis zur Station Zelenico (km 219) hinzieht, In diesem 
Detile. übersetzt die Bahn zweimal den Vardar. Bei km 211 
befindet sich ein Tunnel von 300 m Länge. Südlich der 
Stadt Üesküb überschreitet die Linie zum vierten Male den 
Vardar mittelst einer 120 m langen Brücke aus Eisen- 
construetion, welche drei Oeftnungen zu je 40 m Spann- 
weite besitzt. Zwischen der Station Uesküb Vardar und 
Adjarlar bei km 258 beginnt eine Steigung von lö% 0 , 
dauu aber übergeht dieselbe in eine solche von 13°/uo und 
T 0 /,^ und weniger. 

Die sub 4 bezeichnete Linie zweigt bei km 242 von 
der Strecke Uesküb— Zibeftsche in ersteier Station ab und 
tritt bei km 8 zwischen Uesküb und Eleschan in die ro- 
mantische Gebirgsenge von Katschanik, welche etwa 50 km 
lang, kurz vor der Station Firouzbey-Verisovitz endigt. 
Auf dieser Strecke befinden sich acht Tunnels von 100 bis 
200m Länge. Die Linien Salonich— Zibeftsche und Uesküb— 
Mit rovitza haben auf otfener Strecke 23 Geleisekrümmungen 
unter 300 m Radien. 

Die sub 5 bezeichnete Linie hat 14 Stationen und 
ist an Kunstbauten besonders reich. Zwischen Salonich 
und Tekely übersetzt dieselbe den Galico mittelst einer 
120 m langen Brücke, bestellend aus zwölf einfachen Fach- 



werkträgern von 1 2 - 3 m Spannweite. Sodann passirt sie 
den Vardar in seinem Deltagebiete zwischen Tekely und 
Guida über eine 3ö0 ni lange Brücke mit zwölf Oeftuungeu 
von je 28 - 3 m Spannweite aus versteiften Bogentragern. 
Ferners lassen an beiden Enden derselben Inundations- 
brücken von 200 m Oeffnnng den Durchgang für das sich 
oft auf mehrere Kilometer erstreckende Hochwasser frei. 
Etwa 18 km vom Vardar weiter westlich, übersetzt die 
Linie mittelst einer 72 m langen Brücke den Karasmak. 
Diese Brücke besteht ans einem einzigen versteiften 
hohen Bogenträger. Von der Station Karaferia (km 67) 
durchzieht die Linie am Fusse des Agostos-Gebirges die 
wunderbare Landschaft der sagenhaften Midas-Gärten bis 
znr Station Vertekop. Zwischen Vertekop (km 96) und 
Vodena' (km 111) steigt die Linie auf der Nordseite des 
Thaies von 32 auf 307 m Meereshöhe. Sie schmiegt sich 
in weiteren und engeren Krümmungen an die Berglehnen, 
um die Maxiraalsteigung von 25 n / uo nicht zu überschreiten 
und durchbricht das Gebirge mittelst fünf Tunnels von 60, 
155, 625, 60 nnd 50 m Länge. Kurz vor der Station 
Vodena übersetzt die Linie mittelst eines grossen Via- 
dnetes von drei Oeffnungen zu je 30 m, dessen zwei 
eiserne 12 - 5m hohe Pfeiler auf Steinsockeln mhen, eine 
tiefe Schlucht. Der Viaduct liegt in einer Steigung von 
25%© und in einem Bogen von 300 m Radius. 

Die grössten und schwierigsten Arbeiten liegen je- 
doch zwischen Vodena und der Haltestelle Vladovo bis 
km 117. In dieser Strecke auf 6 km ist ein Anstieg von 
307 bis zu 481 m Meereshöhe zu überwinden. Auf nicht 
ganz 7 km drängen sich liier folgende Arbeiten zusammen: 
Tunnel Nr. 6 = 90 m lang. Der zweit« Viaduct mit sechs 
Oeffnungen zu je 30 m mit zwei Pfeilern von 12 5 m, so- 
wie drei Pfeiler von 26 m Höhe. Auch dieser Viaduct 
liegt in einer Steigung von 25°/„o und in einem Bogen 
von 300 in Halbmesser. Darauf folgen fünf Tunnele zu 
je 90, 60, 350, 240 uud 85 m Länge. Ein dritter Viadnct 
im Bogen von 300 m Radius und 257«, Steigung, mit 
zwei Oeflnnngen von je 15 ra und fünf von je 30 m auf 
vier eisernen Pfeilern von 19, 40, 33 und 19 m, sowie 
auf zwei steinernen Pfeilern ruhend, trennt die vorer- 
wähnten fünf Tunnele (Nr. 7—11) von dem 175 m langen 
Tunnel Nr. 12. Endlich folgt ein vierter Viaduct mit zwei 
Oeftnungen von je 1 5, nnd 3 Oelfnnugen von je 30 m, 
auf zwei steinernen und zwei eisernen Pfeilern, deren 
jeder 19 in Höhe hat. Gleich den anderen Viaducten liegt 
auch dieser in einer Geleiseki ümmung von 300 m Radius 
und in einer Steigung von 25 fl / M . Den Schluss dieser 
Reihe von schwierigen Kunstbauten macht der längste, 
der 680 ni lange Tunnel Nr. 13. Etwa bei km löo (von 
Salonich) zwischen den Stationen Ostrovo und Sorovitsch 
führt die Linie durch den 50 m langen Tunnel Nr. 14. 
Zwischen den Stationen Ekschisson (km 165) und Banitza 
(km 179) erklimmt die Linie in vielen scharfen Krüm- 
mungen und Gegenkrünimnngen auf einer Steigung von 
2*>%o den 769 m hohen Pass von Zerovo (km 171). Auf 
dem Scheitelpunkte der Doppelrampe zwischen diesen 
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beiden Stationen ist ein Answeicbgeleise gelegt, wodurch 
infolge der Theilung schwerer Züge die Leerfahrten der 
Vorspannsmaschinen vermindert werden. Im Aufstiege zur 
Passböhe liegt der fünfte und letzte grosse Yiaduct der 
Strecke Salonich— Monastir. Derselbe hat vier Oeffnungen 
zu je 3(> m und ruht auf zwei eisernen Pfeilern von 19 m 
und auf einem dritten desgleichen Pfeiler von 125 m 
Höbe. Kur/, nach dem Passe, in ebenso steilem Abstiege 
liegt der letzte Tunnel Nr. 15 von 7. r > m Lauge und 
zwischen den Stationen Florina (km 187) und Kinali 
(km 203) befindet sich die letzte grössere Brücke über 
die Sakulova mit acht Öffnungen zu je 12 m. 

Die Linie Salonich Dedeagatsch (eröffnet am 1. April 
wurde aus rein strategischen Gründen gelwut, um 
eine Verbindungslinie zwischen dem östlicheu und west- 
lichen Netz der orientalischen Eisenbahnen herzustellen, 
bezw. um einen für Truppenverschiebungen aus Klein- 
asien nach den Dislocationsorten de« dritten Armeecorps 
(Salonich) geeisnieten Weg zu haben. 

Nach dem Bedingnishefte für den Bau dieser Linie 
musste dieselbe — um einer feindlichen Flott* gegenüber 
möglichst gesichert zu sein — durchgehend« mindestens 
15 km von der Küste des Aegäischen Meeres entfe r,,t > 
derselben entlang führen. Bezüglich der Anzahl und An- 
lage der Bahnhöfe, sowie deren Einrichtungen wurden 
hauptsächlich militärische Zwecke in Betracht gezogeu 
In den Tunnels sind Nischen zur Anbringung von Minen 
vorhanden. 

Der Stand der Fahrhetriebsmittel ist hauptsächlich 
lür im Ernstfälle nothweudige Truppenbeförderuiigen be- 
rechnet und besteht ans 27 Locomotive n und 848 Wagen, 
eine Zahl, welche sowohl zur Thinge der Bahn als auch 
mit Rücksicht auf den überans schwachen Verkehr*) viel 
zu hoch ist. 

Die Anzahl der Stationen ist 28. Die Bahnhöfe in 
Salonichi und Dedeagatsch sind reine Militärbahnhöfe 
und gesondert von jenen der orientalischen Eisenbahnen. 

Von Salonich ausgehend übersetzt die Linie bei 
Kilometer 19 (zwischen Salonich und Salmanli) vom 
rechten auf das linke Ufer des Gallico mittelst einer 
Brücke von 85 m Spannweite. Bei Kilometer 60 (zwischen 
Sari Göl und Kilindar) erklimmt die Liuie auf einer Stei- 
gung von laV,» die Wasserscheide zwischen Vardar und 
Galico. Bei Kilometer 02 erreicht sie die Station Kilindar, 
von wo aus ein 27 km langes Verbindungsgeleise nach 
der Station Karasnli der orientalischen Bahnen führt. 

Von Kilindar senkt sich die Linie in die Ebene von 
Janisch hinab, um dann die den Don an- See umsäumende 
Hügelkette auf einer Steigung von 1 7"/, K , zu übersetzen. 
Auf das linke Ufer des Genlagech übergegangen, neigt 
sich die Linie abermals in die Ebene, in der sie die 
Station Doiran (Kilometer 70) erreicht. Nachdem die Bahn 

') Es verkehren in Friedetiaxeitcn wJkheiitlich mir je zwei 
'Mge mit Person eubetördtrun:; in jednr Richtung zwischen Snlomchi — 
Dedeagaiscb mit einer Keiaegeachwiiidigkeit vou durchschnittlich ;<5 
und M km pro -Stunde. 



3 km den südöstlichen Rand des Doiran - Sees verfolgt«, 
verlässt sie denselben, um die Sümpfe von Bres zu um- 
gehen. Etwa 3 km nach der Station Poroy (Kilometer 97) 
beginnt mittelst einer Kampe von 247 M der Aufstieg auf 
den Donatepe. Jenseits desselben senkt sich die Linie 
im Gefälle von 2570,, zu Thal. Zwischen den Stationen 
Hadji ßeylik (Kilometer 120) und Demir Hissar (Kilo- 
nieter 129) übersetzt die Linie den Stroma-Fluss anf einer 
Brücke von drei Oeffnungen zu je 4C — 120 tn. Damit be- 
ginnt eine Reihe vou Kunstbauten zur Uebei Setzung von 
zahlreichen Wasserläufen und Thalschluchten. 

Bei Kilometer 167 zwischen Serres (Kilometer 161) 
und Borna (Kilometer 184) tritt die Linie aus der breiten 
Ebene in das enge Thal des Drama Tschai Bei Kilo- 
meter 201 zwischen Borna nnd Anghista (Kilometer 205) 
wird der Drama Tscbai-Fluss zum ersten Male, bei Kilo- 
meter 207 zwischen letzterer Station und Oteligos (Kilo- 
meter 219) zum zweiten Male mittelst je einer 30 m langen 
Brücke übersetzt. 

Bei Kilometer 210 ist der Eingang in die 5 km 
lange Enge von Drama Tschai, welche bis zu ihrem Aus- 
gange vier Tunnels und fünf weitere Flussübei brückungen 
erforderte. Die grösste Steigung auf diesem Tbeile der 
Bahn ist jedoch nur 157,,,,. Vou der Station Drama 
(Kilometer 231) folgt die Liuie dem Laufe des Komon 
Tschai und erhebt sich dann wieder in einer tbeilweisen 
Steigung von 247t«, den Bergsattel von Laschüste. 
Von dem Scheitel desselben senkt sie sich im Gefälle von 
257 00 in das Thal des Liscueudere. Bei Kilometer 267 
zwischen den Stationen Nousretli (Kilometer 24 b) und 
Buk (Kilometer 26b) übersetzt die Linie den Karas.su- 
Fluss auf einer Brücke von 90 tu. Zwischen den Stationen 
Venikbi (Kilometer 282) und Okdjilar (Kilometer 312) bei 
Kilometer 291 führt die Linie mittelst einer Brücke von 
150 m abermals über den Karasu. Nach weiteren 6 km 
tritt sie in das Defile des Karasu ein, indem sie bei Kilo- 
meter 298 zum dritteu Male diesen Fluss übersetzt. In 
dem Karasu DetilO durchbrechen mehrere Tunnels das Ge- 
birge. Bei Kilometer 417, zwischen den Stationen Ghai- 
biköi (Kilometer 404) und Khirkaköi (Kilometer 421) über- 
setzt die Linie bei einer Steigung von 257c« den Berg- 
sattel Khirka. Von der Station Badoma (Kilometer 433) 
führt ein 39 km langes Verbindnngsgeleis nach der Sta- 
tion Feredjik der orientalischen Eisenbahnen, wähl end 
die Hauptlinie einen längeren Tunnel durchziehend, auf 
eiuer Steigung von 257m über den Gebirgssattel Kumtepe 
nach Dedeagatsch führt. 

Brücken und Durchlässe sind 950, darunter von den 
ersteren bis zu 150 m Spannweite. Tunnel« sind im Ganzen 
28, mit einer Gesamratlänge von 4600 m vorhanden. 

Die Fahrgeschwindigkeit der Züge auf den europäisch- 
türkischen Eisenbahnen, ist mit Rücksicht auf die über- 
aus häufigen Niveauwechsel und sich stark ändernden 
Neiguiigsverhältnissen, eine sehr verschiedene. Desgleichen 
auch die Belastung der Züge. Je nach der Stärke der 
Maschinen und den Steigungs- uud Krttmmuugsverhältnisseu 



Digitized by Google 



- 2iy — 



der einseinen Strecken wechselt die Belastung von 32 
bis 120 Wagenachsen und die Fahrgeschwindigkeit von 
23—30 km per Stnnde. 

Für die maximale Läng» der Züge von 1 20 Achsen 
sind auf den kleineren Stationen der orientalischen Kiseu- 
bahnen die Geleise zu kurz, weshalb häufig zeitraubende 
und im Kriegsfälle bei theilweise neuem Zugspersouale 
beschwerliche Kreuzungen verursacht wurden. Ungeachtet 
der Sorgfalt der türkischen Heeresleitung hinsichtlich der 
Vorbereitungen tili- eventuelle Truppenbeförderungen auf 
den Eisenbahnen im Kriegsfalle traten gleich bei Beginn 
der Militärtransporte, namentlich auf der strategischen 
Eisenbahnlinie Salonich— Dedeagatsi b, Mängel zu Tage 
So war unter anderem kein genügendes Personale vor- 
handen. Namentlich an Locomotivffibrern mangelte es. 
Auf allen europäisch- und asiatisch-türkischen Eisenbahnen 
besteht oder bestand vielmehr das Personale — mit Aus- 
nahme der höheren Beamten — zumeist aus Griechen, 
Armeniern, Bulgaren, Serben und Levantinern. *) Die 
letzten politischen Ereignisse hatten vielfache Aus- 
scheidungen aus dem Etsenbahndienste zur Folge gehabt 
und mussten diese Lücken durch neue, im Dienste nocb 
unerfahrene Leute ausgefüllt werden. 

Ungeachtet dieser Schwierigkeiten vollzogen sich 
die Truppentransporte im Allgemeinen günstig, dem Pro- 
gramme der türkischen Heeresleitung entsprechend. Frei- 
lich hatte dieses Programm keine allzugrossen Forderungen 
au die Eisenbahnen gestellt, da die Mobilmachung nur 
ganz allmälig vor sich gegangen und die Zusammen- 
ziehuug der türkischen Armee nnr theilweise erfolgte 

Im Ganzen ereigneten sich auf den türkischen Eisen- 
bahnen bei der Durchführung des strategischen Aufmarsches 
zwei Zngsznsammenstö&se in Stationen und eiue Ent- 
gleisung. Keiner dieser Unfälle hatte jedoch besondere 
schwere Folgen. 

Gleichzeitig mit dem Beginn der Truppentransporte 
nach der griechischen Grenze im Monate Februar 1. J. 
wurde ein türkisches Armeecorps in und um Adrianopol 
gegen Bulgarien zusammengezogen. 

Mitte Februar 1. .1. beschloss ein ausserordentlicher 
Ministerrat!) in Constantinopel, in Anbetracht der politi- 
schen Verhältnisse, eventuell 250 Bataillone im Westen 
des Balkans zusammenzuziehen, um alle Aspirationen auf 
Macedonien zu verhindern. Gleichzeitig verlangte das 
türkische Kriegsministerium vom Marineministerium 25 
Transportschiffe, um die zu mobilisirenden asiatischen 
Truppen nach Europa überschiffen zu können. 

Zuerst wurde das dritte Armeecorps (Salonich) mo- 
bilisirt und die albanesischen Stämme bewaffnet. Zur Er- 
gänzung dieses Corps mussten Artilleriepterde vom ersten 
und zweiten Corps (Constantinopel und Adrianopel) per 
Bahn nach Salonich gesendet werden. Die dadurch ent- 
standenen Lücken wurden durch 632 Stück Remontepferde 
ans dem Banat ausgefüllt. Zur selben Zeit wurden auch 

*) Levaotiner werden besonder« die in der Lerante geborenen 
Italiener benannt. 



Reditbrigaden von Angora und Brussa mobilisirt, von 
denen schon in der zweiten Hälfte des Monates Februar 
d. ,T. die ersten zwei Bataillone in Dedeagatsch für 
Salonich einwaggonirt wurden. Weitere 10 Bataillone 
folgten in kurzer Zeit auf demselsen Wege nach. Damit 
begann, erst 11 Monate nach Eröffnung des Verkehres, 
die erst« kriegerische Thätigkeit der neuen strategischen 
Linie Salonich - Dedeagatsch. Sie spielte eine bedeutungs- 
volle Rolle als Hauptmarsehlinie des an die griechische 
Grenze eilenden türkischen Heeres. Weitere 64 Bataillone 
in Kriegsbereitschaft*) wurden der Eisenbahnverwaltung 
seitens des Kriegsministeriums zum Transporte angemeldet. 
Inzwischen aber wurden von Constantinopel 62 Wagen 
Geschütze, Gewehre und Munition nach Adrianopel und 
70 Wagen dergleichen Kriegsmaterialien nach Salonich 
abgesendet. Am 26. und 27. Februar wurden 1400 Mann 
und 200 Pferde von Constantinopel nach Salonich ge- 
sendet. Vom 28. Februar wurde der regelmässige Güter- 
verkehr (der ohnehin nur schwach war) anf der Verbindungs- 
linie ganz eingestellt. 

Bis znm 5. März waten 25 Bataillone von der Sta- 
tion Muradli über Kuleli Burgas— Feredjik nach Salonich 
befördert worden. 

Um die so wichtige Linie Salonich— Dedeagatsch 
gegen einen Handstreich der griechischen Freischärler zu 
schützen, wurde die Mannschaft der Redifbrigade von 
Salonich auf dieselbe vertJieilt. 

Bis zum JO. März waren weitere 11 Bataillons von 
Muradli abgesendet worden. Bis dahin, also binnen 
23 Tagen wurden über die Verbindungsbahn nur 50 Ba- 
taillone, 850 Stück Pferde und 70 Wagen Kriegsmaterialien 
mit 60 Zügen befördert, wogegen die rückkehrenden 
leeren Wagen höchstens 40 Züge bilden konnten.**) 
Abgesehen von den in jeder Woche verkehrenden (4) Per- 
sonenzügen verkehrten also vorläufig nur 4 Militärzüge 
durchschnittlich pro Tag zwischen Salonich— Dedeagatsch. 

Auf der Linie Zibeftsche— Uesküb— Salonich ein- 
schliesslich der Strecke Mitrowitz Uesküb, waren bis 
Mitte Mflrz 40.000 Mann, 4000 Pferde und 300 Geschütze 
nach Salonich transportii t worden. 

Bis zum 31. März wurden seitens der orientalischen 
Eisenbahnen für Rechnung der türkischen Militär - Ver- 
waltung 3000 Wagen mit 54.700 Mann, 10.700 Pferden 
und Kriegsvorräthen nach Adrianopel und Salonich be- 
fördert. 

Nach deu ersten Truppentransporten gelangten die 
Munitions- und Proviantcolonnen, die endlosen Reihen der 
Bagage- und Krankenwagen, sowie zahlreiche andere 
Mi Iii iiifuhrwerke aller Art, vorherrschend zum Transport, 
während nunmehr weniger Mannschaft, Pferde und Ge- 
schütze befördert wurden. 

>) Die Kriegwttrke eine* turkiwhen Infanterie-Bataillon* be- 
trügt 800 Mann. 

**) Bei dem Mangel geoaner »t«ti»li»cher Daten über den Ver- 
kehr der leeren Wagen lassen sieb die Leerwagenzdge nnr «cbKUung«- 
weise angeben. 
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Anf den orientalischen Eisenbahnen und auf der 
Verbindungsbahn wurden bis zur Vollendung des stra- 
tegischen Aufmarsches der türkischen Armee, das heisst 
bis zum I. April, 112 Züge mit Proviant, Fuhrwerke, 
deren Bespannung und Bemannung nach Salonich befördert. 
Rechnen wir dazu 80 Gegenzüge mit leeren Wagen, so 
ergibt sich die Summe von 193 Zügen. Im Ganzen haben 
seit Mitte Februar bis Ende März 1. .1. auf beiden Eisen- 
bahnlinien in der Richtung nach Salonich rund (ein- 
schliesslich der Züge mit leeren Wagen) 37t) Züge für 
militärische Zwecke verkehrt, was der Durchschnittsziffer 
von vier Zügen per Bahn und Tag entspricht. 

Mit den Nachschüben wurden bis zum 11. Juni 
86/J74 Mann, 14.195 Pferde und 300 Geschütze mit den 
dazu gehörigen Munitions- und Proviantcolonnen. Briickcn- 
ecjuipagen u. s. w. mit den orientalischen Eisenbahnen und 
der Verbindungsbahn nach Salonich gebracht. 

Nachdem mit Anfang Juni auf Grund der Waffen- 
stillstandsverhandlungen der Hafen von Volo für türkische 
Transportschiffe erreichbar war, so wurde der Verkehr 
für militärische Zwecke auf den Eisenbahnen bedeutend 
schwächer. 

In Folge der glatten Abwickelung der Kriegst rans- 
porte erhielt die Direction der orientalischen Eisenbahnen 
gelegentlich des diesjährigen Bairamfestes seitens Tahsin 
Bei, dem ersten Secretär des Sultans, durch folgendes 
Schreiben den Ausdruck der Allerhöchsten Anerkennung: 

„Hiedurch erlaube ich mir, Ihnen mitzutheilen, dass 
ich soeben ein kaiserliches Iiade erhalten habe, lhuen 
mitzutheilen, dass Seine Majestät von den Anstrengungen 
und der Hingabe befriedigt ist, welche Ihre Gesellschaft 
seit dem Beginue der Truppentransporte entfaltet hat, 
und dass Seine Majestät Denjenigen, welchen das Ver- 
dienst an dieser Leistung gebührt, eine Auszeichnung zu 
Theil weiden lassen wird. 4 

Fr. Meinhard. 



Wesen und Bedeutung des Verkehres in der 
Grossstadt - 

Das organische. Netz der Strasacnbahnen für 
Wien. 

Vou Alfred Riehl. 
(Fortsetzung zu Nr. *J3.) 

Haid findet sich inmitten der ..Höfe" eines Waidthaies 
eine Gabelung v<m Thalern. ein Plateau oder dergleichen, 
mehreren Höfen leicht zugänglich. Durt bilden Bich die Cnlt- 
und die gesellschaftlichen Bedürfnisse der Unhausen ihre Stätten, 
and findet dabei .schon das Gewerbe einigen Absatz. Ans 
dem Hofe entwickelt sieb an dieser Stelle di«; Kutte — das 
IJ.it-f. Von ihm lauten Wege zu benachbarten Dörfern. Wo 
zwei solche Wege sieh kreuzen, rindet die .Ndräiike, der Huf- 
schmied, Gelegenheit zum Erwerb und dies» lockt Andere du zu 
siedeln und so entstellt da« Dorf als ein Product des : 
Verkeil res! Das Thal wird weiter, es entwässert nicht nur 1 
grosse li'ide.iiKirerken, sondern sammelt anf ähnlichen Wege auch 
dereu Erzeugnisse; es gabe.lt sie.h mit anderen Tliiilein gleicher i 
Bedeutung und bietet au dieser .Stelle dem Austausch« der I 



Consnni- und Product ionskräfle grösserer Terraineinhelten die 
besten Chancen. Dort gedeiht das Dorf reichlicher, entwickelt 
»ich aus ihm der Markt u. s. f. — die Stadt. 

Immer bleibt der Weg massgebend für die Orts wähl 
und Bedeutung dieser seenndaren Arbeitscentren. Die Orte 
bildeten sich dort, wo es am leichtesten war, Wege zn bauen 
und wu das Terrain solche eben zusammenführte. Der Trans- 
port aber war zu schwierig und zu theuer, als dass ihn viele 
Güter bitten lohnen können. Die wertvollsten nur konnten 
weite Strecken durchwehen und dadurch beschränkte «ich der 
Handel quantitativ wie qualitativ, ebenso wie örtlich, so dass 
er lange keine grössere Bedeutung für das Wirthschaftsleben 
der Hassen — der Städte — gewinnen konnte. 

Bis an die Mitte unseres Jahrhunderts reicht da das 
Mittelalter, seine Wirthschafts-Systeme sind begrenzt dnreh 
Gebirge und Flüsse; unlibersteigllcho Grenzen setzt der Fluss, 
die Wasserscheide der Waare und dem Handel. Die politische 
Macht reicht weiter, als die wirthschaftliche Organisation. Sie 
schützt und patrouisirt die Städte, vermag sie aber nur epi- 
sodenhaft über das Mass der ihnen volkswirtschaftlich zu- 
kommenden Bedeutung zu erheben. Tüchtige Bürgerschaften 
knüpfen allerdings im Gefolge der Heere weitreichende Handels- 
beziehungen an — mit der politischen Macht aber ihres Herr- 
schern, hört die Sicherheit des Handelsweges — der Handel 
selbst auf und so bleibt die Stadt, das Bindeglied höchster 
Art, der wirthschaftliche Mittelpunkt von natürlichen Terrain- 
einheiten. 

Wien ist bis an 1850 heran der wirthschaftliche Mittel- 
punkt lediglich Ober- und Niederösterreichs, eine Stadt, die 
uns lacherlich kleiu erscheint, nach der Vorstellung, die wir 
uns in der Schule wohl Alle von Wien als Sitz des welt- 
behorrschenden Carl VI., als Hort der Christenheit, unwill- 
kürlich gemacht haben. Volkswirtschaft und Politik sind 
selten in ideeller Uebereinstimmung miteinander — jedes dieser 
Momente zeitigt auch seine eigenen Früchte, an welchen wir 
seine Bedeutung zu erkennen vermögen. 

Unabhängig von der Volkswirtbschaft gründen die De- 
spoten des Altertlmnis ihre Residenzen — sorglich meidot oft 
der Pbaraone den Sitz seines Vorfahren - ■ er gründet sich 
eine nene Residenz, um diese bildet sich die neue Stadt, die, 
sobald es einem nächsten Dynasten gefallt, verlassen wird. 
Dem Herrscher folgt sein Hofstaat, die Bevölkerung der Stadt, 
und diese leer geworden und sich selbst ii bei lassen, zergeht 
in den Wllssern des Nils, aus dessen Schlamme sie in wenigen 
Jahren erbaut worden war! 

Nichts bestimmt die Ortswahl dieser politischen Städte als 
die Laune des Despoten und mit ihrem Wechsel wandern »ie von 
Ort zu Ort. Auch dort, wo ein solches Wandern nicht stattfindet, 
zeigt sich die Stadt als Prodncl der Staatsmacht — ebenso 
wechselvollen Schicksalen nnterwofen als diese selbst. Gross- 
stiidte von häutig noch untersehiltziom Umfange, die Jahr- 
hunderte üppig gediehen, höreu mit den Staaten, deren Resi- 
denzen sie warm, ganz plötzlich auf zu sein, oder fristen ein 
kaum nennenswertes Dasein. Ich erinnere, an Babylon, an 
die Residenzen der meisten asiatischen Staaten des Alter- 
thnmes. 

Anders zeigt sich das Moment der topographischen 
Kignnng einer Stadt wirksam. Von allen Städten alter 
Herrschei macht hleihen nur diejenigen auch nach dem Verfalle 
dieser Herrschaften bestehen, welch« sich auf Grund des 
Bodenrekhtlmmes ihrer Umgebung und der topographischen 
: Eignung ihres Standortes für den Handel erhalten können. 
Natürlich gewordene, weil aus dem Bedürfnisse der Volks- 
wirthsehaft entstandene Städte dagegen erbeben sieh über 
j wiederholte Schilden, die ihnen das politische Leben bringt, gar 
| oft sogar aus totaler Vernichtung. 
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Das sind im Sinne der Naturwissenschaft ewige Städte, 
zufolge der atadtbildenden Kraft ihrer Wirtschaftsgebiete nnd 
ihrer Lage. Diese zeigt sieh nirgends deutlicher als an Kar- 
thago, das nicht nur als Stadt vernichtet, sondern auch anf- 
gehört hatte, Ontrain eines Absatzgebietes zu sein. Es lebt 
in demselben Masse wieder auf, in welchem Frankreichs Cultnr- 
arbeit sein Hinterland befruchtet. 

Das reine Prodnct des Handels und ungehinderten Ver- 
kehres stellen die Städte der Phönizier dar, dem ersten Volke, 
welches bewusBt, sich für Handelsawecke neue StiJdte baute 
nnd deren Standorte nach kaufmännischem Bedürfnisse wählte. — 
Die Küsten des mittelländischen Meeres befahrend, gründeten 
sie Hunderte von Städten — wo sich ihren Schiffen gute 
Häfen und ihrem Handel ein cousutnfäbigos Hinterland — Weg« 
in dasselbe boten. Diese StSdte leben fast alle heute noeb. 

Den Spuren der Phönizier folgen die Griechen, die als 
das gottbegnadete Volk des Schönheitssinnes, dem phünizischen 
Nntztypus der Hafenstadt sofort die ideale Form geben. 

Spatere Beispiele solcher an der Hand eines freieren Ver- 
kehres, auch freieren Eiitwlckelung bürgerlicher Handelsstädte 
geben Venedig, Genua, Amsterdam, und selbst unter ungünstigen 
politischen Verhältnissen : die deutschen Hansastädle. Inmitten 
des Faustkampfes der inferioren, ja schmarotzenden wirth- 
schaftlicheb Existenzen des Raubritterthumes, de» Kampfes der 
Städte und Fürsten, entwickelt dieser Städteblind das erst» 
Vorbild der gegenwärtigen volkswirtschaftlichen Verhältnisse, 
indem er der gewerblichen Intelligenz, der kaufmännischen 
Betriebsamkeit und dem Unternehmungsgclste seiner Bürger 
eine tüchtige Wehrkraft an die Seite stellt, welche ihre 
Handels • Karawanen sicher durch alle Fährlichkeiten geleitet. 

Mit diesem Apparate gewinnt er erst Privilegien, An- 
sehen nnd Macht allen Kittern und Fürsten znra Trotze nnd 
breitet seinen Handel dann über alle deutschen Landen und 
weit über deren Grenzen hinaus. Und weit voraus tuuss auch 
dieser Organisation die uralte peruanische gewesen sein, 
wenn ein Schluss gezogen werden darf nus den lausenden 
von Kilometern langen, mit Mauern befestigten Strassen in 
Peru, welche schon Humbold's Bewunderung erregten. Sollten 
dort ähnliche staatliche Verhältnisse geherrscht haben, als in 
dem demokratischen Griechenland ? das uns das einzige Beispiel 
einer solchen Strasse in Athens Piräns- Verbindung zeigt? 

Eine harmonische Vereinigung der politischen mit kauf- 
männischen Momenten linden wir in Rom, das mit seinen 
Logionen die ganze Welt Iwslegt und sie mit seinen Heeres- 
Strassen dauernd festhält ! 

Die Städtegründungen Runs vereinen zumeist das Mo- 
ment der militärischen Sicherheit mit den weitesten Gesichte- 
punkten topographischer Natur. Alle ihre geimanischen Urenz- 
Städte, welche später Knotenpunkte der Volkswirtschaft 
wurden, soweit ihre Herrschaft im Norden reichte, sind des- 
halb auf römischen Grundfesten erstanden. Selten ist der Fall, 
den wir an Carnnutum beobachten, dass grosse römische Plätze 
verschwinden. Ein merkwürdiger Fall das. 

Vindobona war ursprünglich nichts mehr als einer der 
vielen seenndären Wachtplätze des germanischen Grenzwallee. 
f'arnnntum dagegen ein grosses Lager von der Bedeutung 
fast desjenigen in Laibach. Und dieses Carnuntum wird ver- 
lassen, es geht trotz seiner hohen topographischen Bedeutung, 
zurück. Das römische Heer verfügte Uber grosse Reiterei, Uber 
eine weit vorgeschrittene Befestigungsknnst ! Mit diesen Mitteln 
vermochte es nachzuhelfen, wo die Natur mit der besten 
topographischen Luge nicht auch volle Sicherheit bot, wie 
i. B. an den Kreuzungspunkten zweier grosser geographischen 
Linien: der Donau uod der Marchfnrche nach Laibach in 
Carnuntum. Mit dem Verfalle der römischen Maeht war der 
reie Platz anhaltbar geworden, er lag den feindlichen Angriffen 



von allen Seiten frei nnd litt unter den Stromverhältnissen 
der Donau. 

Zu diesen ungünstigen Verhältnissen kam auch, dass das 
topographische Moment zur Zeit der Völkerwanderung jeden 
Wert verlor. Der Handel nach so weiten Routen, wie sie jene 
europäischen Linien Carnuntums gaben, hatte ja aufgehört, dafür 
aber bedrohte der dichte Durchzug fast aller in's Wandern ge- 
rathonen Völker den Platz, so dass die mittelalterliche Eut- 
wickelung ihn aufgeben musste und sich Vlndobouas bediente, 
dessen Waldgebirge sichere Zufluchtsstätten boten. 

Durch's ganze Mittelalter können wir das Spiel dieser 
nnd auch anderer städtebildender Kräfte verfolgen. An den 
wechselnden Schicksalen seiner Städte sehen wir nichts anderes 
als eine Zuchtwahl sich vollziehen. In dieser erweist sich als 
das natürliche Moment alles stetigen nnd dauernden Werdens 
die Volkswirtbschaft. 

Sie allein ist das Element, das über alle anderen wech- 
selnden Einflüsse hinweg, eine fast naturgesetzliche Ordnung 
in das Werden aller Städte bringt. 

Ihre Intensität bestimmt einzig nnd allein der Handel, 
direct also die Vollkommenheit des Weges, die Billigkeit des 
Transportmittels. Denn sie allein sind es, welche dem Handel 
Fessel anzulegen vermögen. Nur so lange diese seine inneren 
Grenzen enge sind, beherrscht ihn die Politik nnd vermag sie 
ihn zu vergewaltigen. 

Das Bewussteein seines Wertes tritt in allen Phasen 
der Städtepolitik klar zu Tage. 

Die Städte kämpfen gegen einander um ihre Absatz- 
gebiete, wie heute die Staaten. Das NjedcrUgsrccht spielt 
eine wichtige Rolle in ihrer Politik nnd insbesondere Wien 
erzählt so manche Episode dieses Kampfes. Der „Regens- 
burgerhof — er fällt soeben — bedeutet in der Geschichte 
des Wiener Handels eine wichtige Stufe. 

Lange hatte sich die Kaufmannschaft ihre Privilegien 
gegen die deutschen Städt« zu wahren gewinnt, bis endlich 
die Stadt, dem deutschen Handel doch eröffnet wurde. Sofort 
aber begannen die Bewerbungen um Ersatz, um Niederlags- 
rechte in Ungarn — diu denu auch Wien für lange Zeit zum 
Stapelplatze Ungarns gemacht haben. 

So bis zum Jahre. 1850 in Wien, bis fast in die 
Sechzigerjahro für Berlin. Das wesentlichste Werkzeug ist 
der Verkehr nnd er bestimmt nach den engen Grenzen, die 
ihm der Stand des Transportwesens im Mittelalter setzt, den 
Umfang, die Bedeutung der Städte. 

So enge sich der Verkehr an das Terrain schmiegt — 
so enge ist das Wachsthum der Stiidte an die Grösse der von 
ihm beherrschten Haudelsgebietes gebunden. Die Trägheit der 
mittelalterlichen Entwicklung lässt seine Leistungsfähigkeit 
kaum noch ahnen. 

(Fortsetzung folgt.) 



CHRONIK. 

Stoats-Elsenbalinrnth. Am 27. Mai d. J., nm 9 Uhr 

Vormittags, wurde im Sitzungssaal« der niedcrr.sterreichischen 
Stetthalterei die diesjährige Friibjahrssession des Eisvnbahn- 
rathes — die erst«, anf Grund des neuen Statutes nach vollem 
lnalebentreten der neuen Organisation der staatlichen Eisen- 
bahn-Verwaltung — vom Eisenbahnminister Hilter v. Glitten- 
borg mit folgender Ansprache eröffnet: 
,,Hoc h v e reh r t e Herron! 
Seine Majestllt unser allerguädigster Herr und Kaispr 
haben mit Allerhöchster Eutschlicssung vom 18. Februar d. J. 
ein neues Statut für den dem Eisenbahnministeriimi beizu- 
gebenden Staatseisenbalinrath zu genehmigen geruht nud ist 
die heutige Sitzung des Staats-Eisenbahnrathes die erste, welche 
auf Grund dieses neuen Statutes stattlindct. 
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Ich gestatte mir die zu derselben erschienenen Herren, 
anter denen ich zu meiner besonderen Freude Viele, die schon 
früher dieser Körperschaft angehörten, wieder finde, auf das 
wärmste zu begrüssen nnd dem Wunsche Ausdruck zn ver- 
leihen, du* die Ergebnisse der Verhandlungen des neuen 
.Staats-Elsenbahnrath.es nnd die aus seinem Schosse hervor- 
gehenden Anregungen stets dazu beitragen mögen, das öster- 
reichische Eisenbahnwesen in der nachhaltigsten Weise zu 
fordern. 

Der Wirkungskreis des neuen Staats-Eisenbahnrathes 
bat gegenüber demjenigen der nach dem früheren Organi- 
sationsstatute bestandenen gleichen Körperschaft nnr inso- 
weit eine Aendernng erfahren, als eine solche durch die in 
dem nenen Organisationsstatnte der staatlichen Eisenbahn- Ver- 
waltung vom Hl. Jänner 1896 für die leitenden Eisenbahn- 
behörden festgesetzte Abgrenzung der Competenzen be- 
dingt wird. 

Dagegen hat die Zusammensetzung der geehrten 
Körperschaft, wie den Herron bekannt, dadurch eine wesent- 
liehe Erweiterung erfahren, dass einer für die ürproduetion 
Oesterreichs besonders wichtigen Interessengruppe, nämlich 
derjenigen des Bergbaues, eine abgesondert« Vertretung im 
Staata-Eisenbahnrathe eingeräumt wurde, dergestalt, d tss die 
hervorragendsten montanistischen FachVereine zusammen sechs 
Vertreter in den Staata-EiKcnbahnrutb entsenden. 

Einer Reihe anderer, aus verschiedenen Interessenten- 
kreisen stammenden Bestrebungen um Erlangung gleichfalls 
einer directen und abgesonderten Vertretung im Staats-Eisen- 
bahnrathe konnte von der Regierung nicht entsprochen werden, 
weil sonst — abgesehen davon, dass ohnedem die im Staats- 
Klsenbahnrathe vertretenen Corporationen auch die Interessen 
jener Kreise mit zu wahren berufen Bind — der Umfang de« 
Staats-Eisenbahnrathes eine solche Ausdehnung erfahren würde, 
dass hiedurch die Berathnngen desselben sieh — nicht zum 
Nutzen der Sache — übermässig schwerfällig gestalten müssten. 

Die Regierung war jedoch bestrebt, bei Ernennung der 
von ihr in diese Körperschaft zu entsendenden Mitglieder, 
deren Anzahl eben deshalb vermehrt wurde, möglichst aus- 
gleichend zu wirken und ihm Wahl insbesondere auch auf 
Angehörige solcher Corporatiunen und Industriezweige zu 
lenken, deren Interessen besonders enge mit den Eisenbahnen 
verknüpft sind nnd die sonach an der Entwie.kelnng nnd Aus- 
gestaltung des F.isenbahnverkchrswesens ein besonders leb- 
haftes Interesse haben." 

Nach Fertigstellung der Auscbnsslisten erfolgte die Wahl 
der drei ständigen Ausschüsse für die Dauer der Functions- 
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und zwar für allgemeine Verwaltnogsangelegenbeiton, 



seit» ans tarifarischen Massregeln, durch welche die Sehnitt- 
materlal- und Schwcllentranaporte zur Gänze, sowie die Rund- 
holz Verfrachtungen von den Stationen unterhalb Muran für den 
Hahntransport gewonnen worden sind. Anch wurde in Folge 
der Gewährung einer 40 "» Igen Refactie ein nicht unerhebliches 
Quantum Erze von Turrach mit der Bestimmung nach Tro- 
faiach verfrachtet. Nachstehende Zusammenstellung liefert einen 
Vergleich der Ertrags Verhältnisse von 1896 mit dein Vorjahre : 

189S 189« 

Einnahmen aus dem Personen- 

verkehre fl. 49.60695 fl. 46 922 43 

Einnahmen an« dem Gepäcks- 
verkehre „ 1.248-85 n 1.273-30 

Einnahmen aus dem Fracht- 
verkehre „'«6 905-12 . 103.468 8'» 

Einnahmen für die Postbe- 
förderung . , 4.355-20 „ 3.754-60 

Einnahmen für Cnlturnutxungen, 

Miethe und Pachtzins« . , 1.357 38 , 1 910 30 

Einnahmen für Diverses . „ 1.881-53 „ I 122'9l 

. fl. 125 405-03 11. 158.452-34 
. . 88.342 78 „ 87.64219 



Ab Betriebskosten von 



für Verkehrs- und Fahrordnungangelegenheiteu und für com- 
mercielle Angelegenheiten des Personen- und Gütertarife*. 

Der Eisenbahnministcr forderte sodann die Mitglieder 
der gewählten Ausschüsse auf. sofort an die Constituirung und 
Vorberathung der für diese Session vorliegenden Verhandlungs- 
gegenstäude zu schreiten und srhloss hierauf die Sitzung. 

HetriehHergehnis.se der Murthnlhnhn Uimnnrkt — 
Manterndorf für 1896. Die finanziellen Ergebnisse des ab- 
gelaufenen Jahres erbringen den Beweis, dass der Ausbau 
dieser Buhn einem Ihatsflehlichen Bedürfnisse entsprungen ist. 
Wenn auch der Personenverkehr in Folge des aussergi-w'ihn- 
lich niederiH-hlagsreichen Sommer* im Jahre 1896 gegenüber 
der Frequenz des Jahres 1N95 etwas zurückgeblieben ist, so 
weist il'T Frachtenverkehr die erfreuliche Zunahme von netto 
70?! aas, indem den 1895 beförderten 27.293 Nettotonnen 
im Jahre 1896 45.871 Tonnen gegenüberstehen. Diese be- 
deutende Yerkehrsstcigorung ergibt sieh einerseits ans der In- 
betriebsetzung eines neuen, mit giosser Leistungsfähigkeit ein- 
gerichteten Sägewerkes nächst der Station Thomatbal. anderer- 
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verbleiben Netto-Einnahmen von fl. 37.062-25 fl. 70.81015 

daher um fl. 33.747 90 mehr als im Jahre 1895. 

Dl« Qesammt - Netto - Einnahmen der Bahn seit Betrieb 
derselben, das ist seit 9. October 1894 bis 31. December 
1896 beziffern sich auf 11. 114.497 84 und inclusive der 
Zinsen etc. aof 11. 116.402*78. Hievon sind zu bestreiten 
gewesen : Die Centralleitnngs - Auslagen , das Geschäfts- 
besorguugs-Pansrhale des steiermärkischen I.andes-Eisenbahn- 
amtes, Zinsen für Banüherschreitungs - Vorschüsse und Er- 
fordernisse lür die berufsgenossenschaftliche Unfallversicherung 
von insgesammt fl. 25.202 20, so dass mithin Ende 1896 ein 
Ueberschusa von fl. 91.200-58 verbleibt, als Reingewinn der 
Betriebsperiode vom 9. October 1894 bis 31. December 1896. 
Hievon wird zur Einlßsnng des Conpons Nr. 1 von 2800 
Prioritäls-Actien ein Betrag von fl. 89.600 — verwendet nnd 
fl. 1600 58 auf Rechnung des Jahres 1897 vorgetragen. Die 
Die Verzinsung des IYioritäts-Actiencapitale* beträgt 2 87%. 
Der Stand der Fahrbetriebsmittel nmfasste mit Jahresschluß: 
4 Tender- Locomotiven, 1 Salonwagen, 11 Personenwagen, 
3 Post- nnd Condnoteunvagen, 85 Gilterwagen und 2 Schnee- 
pflüge. 

Die Untergrundbahn r I> Metropolltnln* in Paris. 

Bezugnehmend auf die in Nr. 17 des laufenden Jahrganges 
unserer Zeitung unter der Spalte „Chronik" gebrachte Notiz, 
berichten wir, dass der Präfect deB Seine • Departements (mit 
Inbegriff des hauptstädtischen Gebiete« von Baris) die ihm von 
den hauptstädtischen Ingenieuren vorgelegten Baupläne nnd 
Kostenvoransehläge fiir den Bau der Untergrundbahn „Le 
Metropolitain" im Principe genehmigt und anch gestattet hat, 
dass zur Beschaffung der notwendigen mit Frcs. ]50,000.OdO 
bezifferten Geldmittel ein dieser Summe entsprechendes Dar- 
lehen aufgenommen werde, di-asen Amortisation durch die Er- 
gebnisse des Reingewinnes nnd dessen Verzinsung durch einen 
zu Gunsten der Commune per Fahrkarte einzulebenden Zu- 
schlag zur normalen Fahrgebühr der Karten erfolgen soll. Kit 
Bezug auf die von der Commune im Principe beschlossene 
Verleihung der Concession zum Baue und Betriebe dieser 
Untergrundbahn an die Compagnie de Traction fordert, nun 
der Präfect erster« auf, ihm ihre weiteren Beschlüsse in allen 
jenen Fragen bekannt zu geben, welche sich auf die Ans- 
tiihrungsweise des Baues im Sinne der von den hauptstädti- 
schen Ingenieuren verfassen Häne, der Geldbeschaffung nnJ 
der Betiiebsfhhrnng beziehen. 
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Der Lebeiisversicherungs- Verein 



Eine der ältesten, verbreitetsten nnd — dem Ver- 
mögensstande nach — vielleicht die bedeutendste Ver- 
einigung von Eisenbahnbediensteten der österr. • Ungar. 
Monarchie ist der Leben s Versicherung*- Verein 
von Eisenbahnbediensteten (vormals Unter- 
stütznngsverein von Beamten und Dienern der 
Staats-Eisenbahu-Gesellschaft), vielfach auch 
kurzweg nach seinem Gründer „De Laglio-Verein" 
genannt. 

iMt des vor Kurzem erschienenen Jahresberichtes 
dieses Vereines pro 1896 stellte sich zu Ende des ge- 
nannten .Jahres die Mitgliederzahl auf 0454, das vor- 
handene Vermögen auf fl. 1.511.866 und die Summe aller 
versicherten Beträge auf fl. 5,16. r >.000. 

Mit Rücksicht auf die bedeutende Höhe dieser Ziffer 
verlohnt es sich wohl, diesen Verein etwas näher zu be- 
trachten. 

Es war zu Anfang der Sechzigerjahre, als ein hoch- 
achtbarer nnd hochherziger Mann, Herr W. De Laglio, 
damals Ober - Inspector, später General - Inspector der 
•Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, im Hinblicke auf zahlreiche 
Fälle, in denen durch das Ableben eines Bediensteten 
die Hinterbliebenen in materieller Hinsicht plötzlich in 
die trostloseste Lage versetzt wurden, sich die Aufgabe 
stellte, einen Verein zu gründen, welcher im Wege der 
Lebensversicherung solchen traurigen Verhältnissen nach 
Thunlichkeit vorbeugen, den Hinterbliebenen die Be- 
streitaug der mit dem Todesfalle verbundenen Auslagen 
erleichtern nnd dieselben wenigstens für die erste Zeit 
vor druckenden Nahningssorgen schützen sollte. 

De Laglio gründete thatsächlich trotz mancherlei 
Hindernisse, die sich seineu Bemühungen entgegenstellten, 
mit mehreren (»leichgesinnten im Jahre 1864 den „Unter- 
stütznngs - Verein von Beamten nnd Dienern der Staats- 
Etsenbahn- Gesellschaft" welcher seit Inkrafttreten der 



neuen Statuten den Namen „L eben s versieh er ungs- 
Verein von Eisenbahnbediensteten" führt. 

Wählend des mehr als 32jährigen Bestandes des 
Vereines sind (bis Ende 1K«ih) an die Hinterbliebenen von 
2871 verstorbenen Mitgliedern fl. 2,tf>0.2'iO ausbezahlt 
worden, im Durchschnitte also nach je einem Mitgliede 
circa fl. 762. 

Wenn man bedenkt, dass die Mehrzahl der Mit- 
glieder dem Stande der niederen Eisenbahnbediensteten 
angehört, so kann man ermessen, wie viel Noth durch 
den Verein bereits gelindert, wie viel er zur Erhaltung 
von Existenzen der Hinterbliebenen beigetragen hat. 

Es drängt sich dem Leser vielleicht die Frage 
auf, worin denn eigentlich das Verdienstliche des Wirkens 
des Vereines bestehe, da derselbe doch offenbar nichts 
anderes als ein Lebensversichernngs-Institut ist. 

Die Antwort hierauf lautet folgendermasseu : 

Das Verdienst besteht darin, dass: 

1. Überhaupt durch den Verein viele Eisenbahn- 
bedienstete veranlasst wurden, ihr Leben zu versichern, 
welche sonst wohl kaum eine solche Versicherung ein- 
gegangen wären ; 

2. dass die eigentliche Leitung des Vereines eine 
vollständig kostenlose ist, da die Mitglieder des Vor- 
standes (des Central-Comites) ihre Functionen unentgelt- 
lich versehen und die Staats- Eisenbahn -Gesellschaft die 
Etrecten des Vereines unentgeltlich aufbewahrt und ver- 
waltet; 

3. dass die Einhebung der Prämien von den Mit- 
gliedern zumeist durch die Gehalts-, resp. Lohn-, Pensions- 
oder Provisionslisten erfolgt, so zwar, dass hieraus den 
Mitgliedern weder Kosten noch Mühe erwachsen; 

4. dass keine Acquisitions- oder sonstige Provisionen 
gezahlt werden, so dass 

5. in Folge der unter 2, 3 und 4 angeführten 
günstigen Umstände die Prämien für die alten Mitglieder 
ganz ungewöhnlich niedrige sind und jene für neuein- 
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tretende Mitglieder immernoch unter jenen der meisten 
Assecuranz-Institute stehen, und 

6. dass der Verein weder von den im exeeutiven Eisen- 
babndienste (Station»- und Fahrdienste) stehenden noch 
von den zum Militärdienste einrückenden Mitgliedern Zu- 
satzprämien einhebt. 

Der Verein konnte ursprünglich und bis in die 
neneate Zeit statutengemäss blos Beamte und Bedienstete 
der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft als Mitglieder aufnehmen. 

Verschiedene andere, ursprünglich wohlbegriindete, 
später aber mit Rücksicht auf die geänderten Verhältnisse 
unpassend gewordene statutarische Bestimmungen hemmten 
die Verwaltung und die Entwickelung des Vereines. 

Die veralteten Statuten mussten sonach unter allen 
Umständen, insbesondere aber gemäss der inzwischen er- 
schienenen Ministerial - Verordnung vom 5. Marx 1M>G 
(Assecuranz-Regulativ) umgearbeitet weiden. 

Das Central - Görnitz hat sich dieser dornenvollen 
Aufgabe unterzogen und dieselbe nach Ueberwindung zahl- 
reicher zum grössten Theile von einzelnen schlecht unter- 
richteten Mitgliedern heraufbeschworeneu Hindernisse 
glücklich beendet, so dass der Verein uuumehr Statuten 
besitzt, welche nicht nur dem vorerwähnten Assecnranz- 
Regulativ entsprechen, sondern auch den besonderen Ver- 
hältnissen, in denen sich die Eisenbahnbediensteten be- 
finden, Rechnung tragen. 

Durch eine neue Bestimmung is est ermöglicht 
worden, dass Beamte und Bedienstete aller in ländi- 
schen Bahnverwaltungen dem Vereine beitreten 
können. 

Auch ist der Höchstbetrag der Versicherung von 
fl. looo auf fl. 2O00 ausgedehnt worden. 

Da die Versicherung auf den Todesfall zn jenen 
Massnahmen gehört, welche jeder vermögenslose Familien- 
vater im Interesse seiner Angehörigen tieften sollte, da 
der genannte Verein demnach gewissermassen eine Ver- 
vollständigung der humanitären Institutionen der Bahn- 
Verwaltungen bildet, so kann nur der Wunsch ausge- 
sprochen werden, es möge sich in den weitesten Kreisen 
unter Collegen jenes Interesse für diesen Verein kund- 
geben, welches derselbe in Folge seiner Tendenz und 
seiner bisherigen Wirksamkeit verdient und das ihr 
eigener Vortheil verlangt.*) 



Wesen und Bedeutung des Verkehres in der 
Grossstadt - 

Das organische Netz der Strasscnbahnen für Wien. 

Von Alfred RiohL 
(ForUettuug in Nr. 24.) 

Unter unseren Angen in wenigen Jahrzehnten ändert 
sich der Werdegang der Städte — plötzlich wie der Sonnen- 
strahl aus der Wolkenwand, bricht die active Kraft des Ver- 

•) Nähere Auskünfte erllieil» das Central • Oomite ii Wien. 
Obmann Ober-Inapecror Horxky, Directum der StaatjeKiaeubnbu- 
üeieUwhaft. 



kehres sieh Bahn. Leuchtendes Licht bringt sie In das nette 
Werden der Städte. Klar nnd rein, wie an den kreisenden 
Seheiben die endlose Füll« der Farben zn dem so einfachen 
Weis« sich verbindet, so tritt ein verblBffend einfaches Netz 
von Hauptstrassen aus dem chaotischen Gewirre geometrischer, 
architektonischer etc. Theoreme hervor, die der „Stadtbau- 
bisher so niübiuim constrnlrtc, sobald wir in der neuen Stadt 
das Product der activen Kraft de» Verkehre» — 
der freien, sieghaft gewordenen Volkswirtschaft erkennen and 
das Walten dieser Kraft belauschen, wie es sich frei in den 
Staaten vollzieht ! 

Der so einfache Gedanke, wie das schier nnfassbar 
duftige sieh Verflüchtigen des Dampfes zu einer unbändigen 
Berge bewegenden Kraft gemacht werden könne — wie 
spät folgte er auf „Prometheus' Diebstahl" ! — gebiert dem 
Menschen eine Welt von neuen Werten. 

Im Getreide, dem Eisen, der Kohle allein wachsen dem 
Vermögen der Menschheit uumessbare Summen zu. Allüberall 
entstehen noue Centrcn primärer I'roduetionsarbeit. Die Fort- 
schritte der Chemie ändern die Bewirtschaftung des Hodens, 
lassen Fabriken (Zucker- etc ) erstehen, in denen seine Er- 
zeugnisse an Ort nud Stelle verarbeitet werden, die Bergwerke 
werden zur Arbeitsstätte Hunderttausende!- von Menschen -. wo 
Kuhlen nnd Eisen sich t retten, entstehen Fabriken an Fabriken, 
die sich zu Riesenstädten schliesseii. Essen, Barmen, Elber- 
feld, von England abgesehen, sind solche „primäre Arbeits- 
centren" neuester, grosster Art. 

Der Tarif — das sind die Transportkosten, die einst 
alle Werte in festem Banne hielten, wild nun zur treibenden 
Kraft — er beginnt die einst so starre Ürdnnng der primären 
Arbeitscentren zu roformiren ! Selbst jene Itiesenindnstrien be- 
wegt er von ihrer Stelle. 

Aus Deutschland meldet man eben, dass die Hochöfen ans 
dem Wcstphalgebiete an die Nord- und Ostsee zu wandern 
heginnen, wohin das schwere schwedische Erz billiger ge- 
bracht wird, als bergauf zu den Kohlen des Rheingebietes. 

Am Niagara will soeben ein Wasserfall ähnliches leisten ; 
nicht Kohle, Oel etc., ans denen man einst Licht und Wärme 
und Kraft orzengte, liefert er, sondern die Energie, von 
welcher diese alle nur verschiedene Erscheinungsformen sind ! 
Und schon berichtet man ans Frankreich von einem ernsten 
Versuche, die Kraft der Fluth mit Ueberfalls-Turblnen aus- 
zunutzen. Ein Blick in die Zukunft laest uns von seinen volks- 
wirtschaftlichen Gelingen aus, wie die Teppiche mit 
Bordüren, die Continente mit Fabriken umsäumt, erschauen. 

Die Eisenbahn ist das Instrument, das all' diese primäre 
Arbeit ermöglicht hat. Losgelöst von der Scholle, schwingt 
sich selbst das geringwertige Gut über weite Lander, 
Schluchten und Hohen. Riesenwerte, die einst schlummerten, 
weil man sie nicht weit und billig genug transportiren konnte, 
haben nun Flügel bekommen und mit ihnen der Handel - 
die Städte! 

Die kleinen Wirtschaftsgebiete, welche der kindlich un- 
beholfene Verkehr einst bildete, treten nun zu Systemen 
höherer Ordnung zusammen. Der Verdichtungsprocess des Mittel- 
alters, der kaum Nebelmasseu zn bilden vermochte, die un- 
sicher schwankend, sieh politischen Wahlverwandtschaften hin- 
gaben, ist beendet, der neuzeitliche beginnt. Das feste natur- 
gesetzliehe Werden der Volkswirthschaft tritt freier — noch 
nicht ganz frei — in seine Rechte, ans den chaotischen 
Nebelmasseu werden feBtgeschlosgeiie Systeme. 

l'eberblicken Sie die Karte von Europa, so finden Sit 
ein dichtes Netz von Bahnen die Reiche überziehen. Auf dm 
ersten Blick treten ans dieser Karle die Alpen der .Iura, di? 
Karpathen als lichte Flächen hervor, die reiche Rheiiifonhe 
verdichtet das Weguetz. Böhmen, Sachsen erscheinen dnnkelgiau 
— es ist im Allgemeinen scheinbar das Bild der iniiiel- 
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ailerlicben Organisation. — Wo reicherer' Huden sie be- 
günstigt, da ist die dichtere Bevölkerung — die intensivere 
Arbelt — daB dichtere Wegnetz — ! Wohl und das wird 
ewig »o bleiben 

Doch über die«*» System ordnet der Handel »ich sein 
Iwlieres ! Auf allen diesen Hahnen Europas rollen die Haupt- 
massen der Güter Menschen zu den grossen Hauptstädten '. 
Per ebene und steril« Hoden Prenssens lägst diese radiale 
Ordnung deutlich hervortreten. Berlin ist der Mittelpunkt eines 
gunzeu Speiebenrades von Bahnen — auch Wien, Brüssel und 
w iort. Pest hat eben begonnen, die Kraft des Landes in sich 
in krystallisiren. 

Kur Frankreich, das doch seit Langem central regierte 
Rekb, zeigt trotzdem ein Netz von Eisenbahnen, welches das 
Land fast gleichmäßig dicht durchzieht. Keinerlei Richtung 
scheint au dem Netze vorherrschend, geschweige denn, dass 
oiu System von Richtungen anschaulich würde. Ist da unsere 
ueue Weltoidnung auf den Kopf gestellt? Mit nichten. In das 
wirre Netz von Hahnen kimrut sofort Ordnung, wenn man die 
beförderten Mengen trachtet, welche auf dem Nebonkärtchen 
Frankreichs* durch die Breite der Verkehrsbänder dargestellt 
sind. Audi auf diesem scheinbar wüsten Netze fahrt Allee 
nach nud von Paris — die Stadt ist der Fixstern Frankreichs. 
Alles verschwindet von dem Hasebenwerke des französischen 
Ralmnetzes — neben dem Kadialsysteine, das wie in jedem 
Staate, so auch hier, die Hauptstadt bildet. 

Die Hauptstädto Paris, Berlin, Wien sind die Centren 
alles Handels in ihren Reichen — ihnen allein strömen Verkehrs- 
mengen zu, welche für Frankreich auf unserem Nebenkärtchcn 
veranschaulicht sind, für Deutschland und Oesterreich sich ganz 
uuniittelbar in der Conhgaration ihrer Bahnnetze ausdrücken. 

Und über dem Netze dieser neueren dampflichen Ordnung 
Iie6»e sich wohl unschwer das Neueste construiren — die 
Wechselbeziehung zwischen der alten und neuen Welt, die 
nnserc Politiker schon so ernst beschäftigt hat, und welche die 
Hemisphäre der alten Cultur volkswirtschaftlich in London, 
•iie andere in New- York concentrirt. 

Der Handel ist's, der diese Systeme moderner Riesen- 
städte bildet — der neue Handel des grossen Verkehres, der 
sieh nicht mehr vor Bergen und Flüssen und Raubrittern 
fürchtet, der nicht die Grenzen der Politik kennt! 

Die Politik hat ihre Führerrolle grösstenteils ein- 
gebfisst — der Handel ist es, der ihr nunmehr die Wege 
»eist. Nicht mehr den Heeren folgt er — er weist den 
Staaten ihre Politik an. 

„Deutschland wird trotz allen Widerstrebens zur 
• olonialmacht, der Binnenstaat von einst tritt dem Handels- 
staate England anf allen Paukten als gefahrdrohender Con- 
turrent in den Weg, die politische Stellung aller Mächte 
wird durch colonia!» Fragen bestimmt — Amerikas Präsi- 
dentenwahlen entscheiden wirtschaftliche Grundsätze \ J 

Der Kampf um das Absatzgebiet ist an die Stelle des 
Kampfes nm Ideen getreten. Allgemeines Menschenrecht, 
(deicliheit und Freiheit — das waren die Selilagworte der 
Em yklopildisten, an denen sich — scheinbar losgelost von allen 
materiellen Interessen das 18. Jahrhundert begeisterte — 
Wahrung und Tarif, sind diu treibenden Kräfte des neunzehnten, 
das Ut der Handel I Schon sind wir Uber das Zeitalter des wer* 
fanden „Verkehres" hinausgewachsen — vollendet steht be- 
reits in den grossen Allgemeinzügen vor uns das Wirt- 
schaftssystem des freien Weges! 

lieber alle Sonderrichtungen der Politik hinweg fordert 
dieses System einen grossen socialen Process. Während die 
Staaten in straffer Nationalpolitik die Schlussidee ad absurdum 
'.u fuhren scheinen, in welcher die mittelalterliche Entwicklung 
»usklingt, d. i. die Idee des Weltbürgertums, bereichert das 
nenn ArheiUsystcm die Einen, lässt es Andere arbeitend 



arm. Fragen materieller Natur sind es, die scheinbar alle 
Politik und Philosophie verdrängen — und dieser Gegensatz 
ist es, durch welchen doch gerade die wirthschaftliche Ent- 
wicklung zurückführt zu jener Idee des 18. Jahrhunderts, — 
zum WeltbUrgerthume. Schneller als die Encyklop&ditten es 
für möglich gehalten hätten, hat dieser wirthschaftliche Process 
das philosophische Theorem verwirklicht. 

Leider aber zweifach und das nach disparaten Rich- 
tungen t Im Grosscapitalisten. als dem Coamopoliten des Reich- 
thums nud im Arbeiter, als dem Weltbürger der Armuth. Der 
Eine scheint mit Hilfe seiner grossen Mittel die Erde um- 
spannen, der Andere mit der Kraft der disciplinirten Masse 
sie verwüsten zu wollen und dazwischen steht, als Korn des 
Friedens — fast zerrieben — das einigende Gemeinwesen. 
Schroff, fast ohne Mittelglied stehen diese beiden Gegen- 
sätze einander gegenüber nnd immer vollständiger scheint das 
neue Arbeitssystem die grosse Zahl der wirtschaftlich selbst • 
ständigen Einzelexistenzen des Bürgerstandes aufsaugen zu 
wollen, welche früher die Ordnung festigten. Allüberall unter- 
liegt das kleinere Capital dem grösseren. Der Arbeiter erblickt 
in seinem Herrn, wo immer er ihn tr ifft, den verhassten Gegner, 
der ihm die Kracht seines Schweisses abzwingt! Die ganze 
Entwicklung unsere Zeitaltere erscheint als ein Product der 
assoziativen Arbeit des Capitales und dieses selbst als diejenige 
treibende Kraft, welehe ebensowenig entbehrt werden kann, 
als etwa die Kraft des Dampfes. Das grosse Capital wird 
immer unentbehrlicher, je mehr der Arbeit die Maschine dem 
Mensehen abnehmen wird. Wie die wachsende Masse die 
Kraft der Lawine, so steigert alle Vervollkommnung unserer 
Arbeitsmittel diese unselige Divergenz der Entwicklung. 

Bei allen Versuchen, dem Uebel abzuhelfen, tasten wir 
im alten Dämmer der philosophischen und socialen Systeme, 
weil wir trotz so mancher Anlaufe der Nationalökonomeu 
keinerlei Bindeglied gefunden haben, um von wirtschaftlichen 
Erscheinungen auf sociale Institutionen zu folgern. Trotzdem 
scheint der Gedanke als ein fruchtbarer, die treibende Kraft 
des ganzen, in Bich ja logischen Systems zu studiren, die Arbeit 
selbst zu beobachten, welche diese ussocinttve Kraft darin 
geleistet hat, aus der Arbelt, d. i. der Wirkung der Association 
des Capitales Gesetzo seines Waltens zu entwickeln. Möglicher- 
weise klärt dieser Weg — der sich in den Naturwissenschaften 
so glänzend bewährt hat — einige jener geheimnisvollen 
Wechselwirkungen — sicherer erscheint er jedenfalls, als 
der der philosophischen Methode ; denn selbst die unbedeu- 
tendste Erkenntnis, zu welcher wir auf diesem Wege gelangen, 
ist ja ein durchaus sicherer Gewinn. Als solcher bringt er 
der Gesellschaft neue Kraft, mit Hilfe deren sie Widerstand 
zu leisten und fortzuschreiten vermag. Der Wipfel jedoch, 
welchen die Philosophie uns weist, vermag den Schlamm nicht 
zu festigen, in dem wir allmälig tiefer sinken, er erscheint 
nur, um desto unerreichbarer, je kühner er sich erhebt. 

Statt diese Methode zu pflegen, scheint auch die National- 
ökonomie schon immer abstrakteren Höhen zuzustreben — 
ihre Aufgabe mehr darin zu erblicken, allgemeinste „Gesetze -1 
aufzustellen, als die Volkswirtschaft im kleinsten Detail zu 
beobachten, die sie studirt. Seit sie zur selbständig gepflegten 
Wissensehaft vorgerückt ist, bildet sie zum Uoberflusse noch 
für alle „Techniker" eine verschlossene Geheimlehre ! 

Nur so erklärt sich, dass das berühmte Llst'sche Grund- 
gesetz gar keine Früchte für mein Fach getragen hat, trotz- 
dem e-s, wie wir vielleicht noch zeigen können, im Stadtban 
ein äusserst fruchtbares Axiom bildet! 

Synthese thut jetzt auf allen Gebieten noth. Ein Jeder 
sieht honte schon durch die Brille seines Faches. — Das Wissen 
ist zum Blendling geworden, der, wie im Ogernglase die 
farbigen Bands trablen, alle Strahlen abhält, die nicht ganz 
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genau in die Facette passen, welche bei unserer modernen 
Geistesvcrkrüppelung allein ausgebildet wurde. 

Die farblosesten Bilder in diesem Systeme der Zer- 
faserung den menschlichen Dcukens liefert wohl die Statistik, 
wo sie allzu selbständig sein will, doch ist gerade hier am 
klarsten, dnsB diese Farblosigkeit nicht immer Wert hat. Un- 
glaublich, was so manche Statistik für Arbeit r stcrlllsirt". Es 
Int mir ganz unmöglich gewesen, eine graphische Darstellung 
der Transporte für Deutschland zu erstellen, wie ich sie für 
Frankreich benutzen konnte — blos weil der Verein dent- 
RL'herEisenbahn-Verwaltangen die Daten, die Ihm' alle Bahnen 
mit Hilfe Dntzender von Beamten liefern, nach politischen, 
respective administrativen ,. Verkehrsgebieten " addirt! 

Unser Studium der Arbeit des associlrten Capliales wird 
zum mindesten geeignet sein, jene Conflicte mit Schärfe zu 
bezeichnen, welche zwischen der modernen Arbeitsweise und 
den althergebrachten Einrichtungen wie Anschauungen bestehen. 

Gerade unsere „Sociale" gleicht durch derartige Conflicte 
der Böklin'schen Missgestalt, die den Kopf und Hals eines 
englischen Renners auf dem Gestelle eines Ichthiosaurus zeigt. 

In unserem alten Europa wimmelt es von Anachronismen, 
weit mehr noch im grossen Apparat« der Volkswirtschaft, 
als in der „Gesellschaft 1 *! 

Insbesondere unsere europäischen Grogsstädte sind solche 
Anachronismen derbster, verderblichster Art : 

Unser Studium bezeichnet diese GrossstÄdte klar als die 
höchsten Steigerungen der Handelskraft — und diese Handels- 
kraft — in ihnen als das Prodnct der Arbeit ganzer Reiche! 

Nichtsdestoweniger werden wir Wien z. B. ganz so 
oigani&irt tinden, wie es das Hittelalter erforderte, gefeit von 
allem Eindringen des Verkehres von aussen ! Die kostbarste 
Flüche Wiens ist heute noch ganz unverändert so verbaut, wie 
sie es im Mittelalter war, and Millionen Werthe, die das 
Reich hier natnrgemäss bilden müsste — können nicht ent- 
stehen — blos weil man die Bedeutung dieser Mitwlfläche 
nicht erkannt hat! Die Handelskraft Wiens, das Prodnct der 
Arbeit Oesterreichs, wird hier im I. Bezirke einlach ausge- 
löscht und während sie uaturgemäss Hunderttausende nähren 
könnte, die hier Erwerb suchen — wenn eine sinngemässe 
Reorganisation der alten Verbaunog stattgefunden hätte — ver- 
schärft sie den Confllct zwischen Arrauth und Reichtum, in- 
dem sie diese ganze Handelskraft für ganz wenige Grossfirmen 
in der Kärntnerstrasse monopolisirt! 

Verzeihen Sie die Einstreuung, es drängte dazu die 
abstracto Behandlung, welche das Fach der Regulirung bisher 
gefunden hat und die Lässigkeit, mit welcher dieses Werk 
nicht nur bei uns in Wien betrieben wird! Fast scheint es, 
dass man sich weder in Fach-, noch auch in communalen 
Kreisen der eminenten Bedeutung dieser technischen Arbeit 
lUr die wirtschaftliche und sociale Entwicklung bewnsst ist! 

Ich habe den Einfluss der technischen Fortschritte auf 
die primäre ÜUtererzougnngs-Airbeli skizzirt und Ihnen an der 
Karte Europas das Endproduct des neuen Verkeurssystemes 
gezeigt. Wir wollen unn beobachten, wie dieses moderne 
Verkehrs-Eisenbahnsystero entstanden ist, rospectlve seine 
Ziele zu erklären versuchen. 

Den mittelalterlichen l'ai allelismns zwischen Fluss-, Weg- 
und Wirtschaftssystemen hat die Schwerkraft verursacht, in- 
dem sie im Transporte die dominirende Rolle spielte, so lange 
»ich auch der kleinste Theil den Weg selbständig bahnen 
musste. Mit der Eisenbahn tritt an Stelle des Kleinfuhrwerkes 
mit thenerstem Weg und Motor der Massontransport — die 
associative Arbeit des Grusscapitales ! In dieser tritt die 
mechanische Arbeitsleistung dos Transportes zurück und do- 
inimit die erreichbare Transportmenge. 

An diesen Massen zeigt sich das l'riucip der .kürzesten 
Wege" in einer ganz anderen Weise massgebend, als in welcher 



man es bisher für die Strassen der grossen Städte ganz irrig 
angewendet hat. 

Unser Transportbild zeigt uns, dass in Frankreich alle 
Güter, welche nicht an Ort und Stelle verbraucht werden, 
in der weitanB überwiegenden Menge Paris zustreben und dass 
die überwiegende Menge der Geschäfte, welche die Menschen 
veranlassen, zu reisen, sie nach Paris führen. 

Woher diese streng radiale Ordnung? Im Sinne der 
Geometrie ist sie durchaus nicht die rationellste! Auch für 
den Aufwand an Transportarten wäre sie es nur dann, wenn 
alle GUter, die Frankreich erzeugt, in Paris verbraucht und 
umgekehrt, die Frankreich verbraucht, in Paris erzeugt würden ! 

Da dies ganz ohne Zweifel nicht der Fall ist, machen 
auf dem französischen Bahnnetze Hunderttausende von Menschen 
resp. Gütertonnen Umwege und das jahraus, jahrein, unaus- 
gesetzt, durch viele Jahrzehnte. 

Wäre also im Reiche das Priucip der kürzesten Wege 
geometrisch geltend, dann müsste bei unseren Eisenbahnen der 
pythagoreische Lehrsatz auf dem Kopfe stehen. Weshalb nun 
werden tatsächlich ganz enorme Arbeitswerte verloren 
gegeben ? 

Ohne welters fallen einige Factoren iu's Auge, welche 
hier die kürzesten Wege auch dann ausgeschlossen hätten, 
wenn sie die rationellsten gewesen wären. Erstentstehend« 
Unternehmungen suchen immer die sicherste und höchste Renta- 
bilität, diese fand sich in den Linien zur Hauptstadt des 
Reiches. Ueberdies aber forderte das politische Interesse der 
Laadesbeherrschnng und Verteidigung in erster Linie kürzeste 
Verbindungen der Hauptstadt mit allen Provinzen und Grenzen, 
also ebenfalls jene Radialbalinen. So war diesen also einer- 
seits die beste Rentabilität, andererseits die grösste Unter- 
stützung — als Nachlas» an Steuer, Garantie etc. seitens des 
Staates gesichert und wurden diese Bahnen zaerst gebaut. 

Diese« früheste Entstehen der Radiallinien gab der 
intensiveren Bewirtschaftung ihrer Nachbarböden, welche, wie 
erwähnt, alle gleichzeitigen Fortschritte inaugurirten, einen 
wesentlichen Vorspiung gegenüber den Sectorrlttchen zwischen 
den Radien, die ja erst später Zweigbahnen erhielten. So 
wurde das Land gewissermasaen in radialen Streifen erschlossen, 
woraus sich in diesen naturgemäss auch grossere Tran spurt- 
mengen als irgend sonstwo ergaben. 

Die so erstarkten Gesellschaften übten ihren über- 
wiegenden Einfluss fortab im Sinne ihres radialen Besitzes 
ans und mag dieser Einfluss, wie wir in Oesterreich durch 
die Südbahn an der Bahn Wien — Novi, durch die Nord- 
bahn am Donau-Odercanal erfahren haben, für die Erbannug 
anderer grosser Verkehrslinien kein unbedeutender gewesen sein. 

Die Zweiglinien, welche in der Folge entstanden, waren 
auch dort, wo sie sich, wie wir sehen, zu scheinbar dlrecten 
Routen in transversalen Richtungen aneinanderschlossen, nicht 
im Stande, in Concurrenz mit jenen altmächtigen Liuien 
zu treten. 

So bewirkte der Tarifkampf ganz gewaltige Verschiebungen 
in der Verkehrs-Geometrie. Tarifarisch nnd der Zeit nach gleichet! 
jene grossen leistungsfähigsten Radiallinien ganz bedeutende 
Umwoge auch für transvemalo Güter aus. 

Aber über alle diese Schwierigkeiten hinweg wären, in 
Frankreich wohl mehr transversale Bahnen entstanden ©der 
hätten sie sich aus jenen secundären Theilen entwickelt, wenn 
volkswirtschaftliche Bedürfnisse solche Anstrengungen hätten 
rentabel erscheinen lassen. Das ist aber in Frankreich nicht 
der Fall gewesen und in ganz Europa sehen wir zu den Haupt- 
städten transversale Bahnen fast immer nur aus militärischen 
Gründen entstehen. Auch dort aber, wo Frankreich Transversal- 
b.ihneu gebaut hat, zeigt unser Transportbild auf iluiun nur 
inferiore Transportmengen ! Und damit nähern wir uns dem 
Verständnisse der radialen Ordnung. 
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Die primäre Arbeit, sei hie Und-, bcigwirthschuftllcher 
oder industrieller Natur, vermag nlo von einem Reviere 
so grosse Mengen in eine Richtung zum Transporte zu 
bringen, das» der Bau von Eisenbahnen sich renlireu köuute. 

Und wenn Lyon die ganze Seide der Welt erzengte — 
es vermöchte diese Seide nicht um Lyon einen Stern von 
Mahnen zn erzengen, wie ihn Parin gebildet hat. Alle die grossen 
Hahnen bedurften vieler Industrien und der produetiven Kraft 
grösster Landflacheu, damit sie entstehen konnten und deshalb 
find sie nur in Richtungen entstanden, in welchen das Gros 
der erzeugten Güter Absatz suchte. 

Sie alle sind Comproinis.se, in welchen allerdings viele 
Frachter für grosse Quantitäten Umwege bezahlen, nur damit 
sie des Bahntarifes überhaupt theilhaft werden. In diesen 
Kompromissen aber herrscht nicht mehr die Trans- 
portmenge allein! Erinnern Sie sich an die Karte Europas. 
Fruchtbare Gebiete zeigen sich dort von Bahnen so dicht be- 
jetzt, da*s sie als graue Flachen erscheinen Biese Flächen 
niüsiten die Ideellen Mittelpunkte von Bahnsternen bilden, wenn 
die Transportmenge entscheidend wäre. Allgemein müsste die 
verschiedene Fruchtbarkeit etc., grosse Wegnetzc in der Nord- 
Süd-Richtung erzeugen und mfissten wenigstens die grossen 
Häfen des Ex- und Importes Sternbildungen verursachen. All' 
das ist nicht der Fall. Auch Frankreichs grosse Hafen 
Mim mein und vertheilen ihre Güter nicht auf vielen eigenen 
Kadialbabnen Ober die Flache Frankreichs, sondern sie be- 
zieben und senden die Hauptmasse ihrer Transporte von und 
nach Paris! 

Es ist ein der Geometrie und Mechanik fremdes Moment, 
welches in diesem Spiele der volkswirtschaftlichen Kräfte diu 
ausschlaggebende Rulle spielt. Nicht nach den Gesetzen der 
Geometrie oder den ihnen verwandten der mechanischen 
Arbeitsleistung des Transportes bilden sich grosso Wegnetze, 
sondern nach volkswirtschaftlichen Bedürfnissen Gesetzen! 

Ausschlaggebender als jene Umwege, die viele Güter in 
d*n bestehenden Netzen machen, erscheint in allen Staaten 
d*s Bedürfnis der Volkswirtschaft nach Centralpunkten des 
Austausches dos Handels, in welchen sich alle die Arbeit zu- 
sanimensclüiesst, die sich im ganzen Reiche nach dem Principe 
der Arbeitsteilung und den sich jeweilig vorfindenden Ur- 
kräften, geteilt vollzieht. 

Siebt man tiefer in das Getriebe der Völker, dann wird 
trotz aller Verwirrung, welche die leidige Politik in ihre 
Entwicklung bringt, zu allen Zelten nnd allüberall da« Streben 
deutlich, möglichst grosse Gebiete zu centriren. Dieses Streben 
beherrscht bewnsst uud unbewusst alles Wirtschaftsleben 
und liegt zum grGssten Thcilo schon in der Verschiedenheit 
begründet, welche Süd und Nord in ihren Nattirproducten 
unterscheiden. Je weiter die Völker sich entwickeln, desto 
verschiedenartiger werden auch die Erzeugnisse ihre* Fleisses, 
desto mehr der Anregungen zum Austatische entstehen zwischen 
ihnen. Unerschöpflich ist die Fülle der Combinationen, in welchen 
der Waarenaustausch zwischen verschiedenen Himmelsstrichen 
und Culturvülkern dem Erwerbe Gelegenheit gibt. Gedanke 
erzeugt Gedanke, Geschäft erzengt Geschäft, wo immer sich 
solche Gebiet* berühren und diese Wechselwirkung wird umso 
reicher, je grösser und verschiedenartiger die Gebiete werden, 
die sich berühren! 

Das wesentliche» Mittel dieser Wechselwirkung ist der 
Verkehr und jeder Fortschritt, welchen dieser machte, jedes 
F.reignis, welches eine Berührung weit getrennter Gebiete er- 
zeugt bat, wurde so zur Quelle allgemeinen Fortschrittes! 

Rom wird unter den Kaisern zum Gährbecken der alten 
Welt, wie es die modernen Grossstitdte für ihre Staaten geworden 
find. Nicht die Kunst, die Religion, dor Handel allein — das 
gesarunit« Leben hat hier seinen Brennpunkt gefunden und 
unendlich war die Fülle von Gedanken, Formen, Arbeit und 



Wertheu, deren EnUtehung der Völkermarkt Rom veranlasste — 
deren Entsteheu unsere Grossstädte regeln. 

Dieselben Kraft«, welche in all' den Dörfern, Werken, 
Fabtiksatädten etc. etc. Millionen Menschen an der Arbeit 
halten, driingen nach der Bildung immer grösserer Märkte, 
auf welchen Ihre Erzeugnisse verwertet werden könnet], Die 
Politik wirkt jetzt nur mehr als GolegenheiUmacherin, eine 
treibende Kraft konnte sie nur so lange bleiben, bis die 
Volkswirtschaft an ihren modernen Verkehrsmitteln die 
grössere Kraft gewann. 

Je weiter die Arbeitsteilung auf allen Gebieten der 
menschlichen Thätigkeit vorgeschritten ist, desto nothwendi^er 
erhob sich diese GrossBtadt immer mehr zum Range der alle« 
Schalten im Reiche ordnenden und zusammenscbliessetiden Milte. 
Im Anfang* unserer heutigen Entwicklung mag es einfach das 
Princip der Multiplication gewesen sein, welches zunächst den 
Grosshandel hier seinen Sitz suchen lies«. Rascheren Gewinn 
als das Feilschen um Kreuzer, bringt im Handel der Verkauf 
der Massen, am Lothe gewinnt man schwer und langsam. Stunden 
lang bemüht sich die Hausfrau, die es kauft, daran zwei 
Kreuzer zu ersparen, wahrend sich der Kaufmann rasch oni- 
Bchliesst, l' entner zu kaufen, wenn ihm Qualität und Preis 
passen ! Und schlagt der Detailist auch 100% auf, er gewinnt 
langsamer, als der Engrosslst bei 1% ! 

Wer aber viel verkaufen will, der mim den grossen 
Markt aufsuchen. Er reussirt desto eher, je grosser der Markt 
ist, den er findet. So zog die politische Hauptstadt den Gross- 
handel in demselben Maasse mehr au sich, als die Eisen- 
bahnen deren Marktgebiete vergrößerten. 

Bald wurde durch das Zusammenströmen aller Bahnen 
diese Hauptstadt der einzige Punkt, von welchem ans ein Ge- 
schäft sich Waare und Absatz im ganzen Reiche crschliesseu 
konnte. Wichtig für dieses Hauptinteresse jedes Handels, 
i sich Absatz zu erobern, war auch dass in diesen Hauptstädten 
alle Nachrichten zusammenliefen uud die grossen politischen 
Ereignisse sich auf ihrem Boden gewissermassen vorbereiteten 
- eiutraten — und erst von hier aus wieder den Provinzen 
mitgeteilt wurden! Fo konnte die kaufmännische Disposition 
hier immer der Provinz den Vorsprung abgewinnen. Ein 
Factor, der nicht unterschätzt werden wedle — Amsterdam wurde 
im 10. Jahrhundert« hauptsächlich dadurch zu einer Vorahnung 
unserer heutigen Grosshandelsplätze, dass es in Folge politi- 
scher Fügungen den Herd des Nachrichtendienstes für säromt- 
Helle europäischen Regierungen bildete. 

Durch diese Nachrichtenorganisation wird die Haupt- 
stadt für den Handel des ganzen Reiches auch der einzige 
Platz, auf welchem sich jede gunstige „Coujunctur" kauf- 
männisch ausnützen lässt, so rasch sie sich auch ändern mag. 

So zog die Hauptstadt zuuächst das Grnssgescbäft an 
sich. Jeder Grossbändler brachte der Stadt die grosse Kauf- 
kraft seines grossen Vermögens, für das Beste und Theuerste, 
was sie hervorzubringen vermochte, brachte ihr diu ConsUiii- 
kraft all der Hilfsarbeiter, welche eine kaufmännische Ceutral- 
leituug nöthig hat, brachte ihr auch den Consum der 
Hunderte von dienten, welche mit dorn Hundelshause persön- 
liche Fühlung suchen. Dadurch ist jedes Grussgeschäft für 
den Haushalt der städtischen Bevölkerung [so wichtig ge- 
worden, als das Bataillon — dis Regiment, um dessen 
Garnison sich Provinzstädte bewarben. — So wichtig der 
Grosshandel aber für die Grossstudt ist, so unentbehrlich wird 
! sie selbst für den Vertrieb aller derjenigen Erzeugnisse, welche 
nicht Rohprodukt« sind und deren Preis, Qualität, Form etc. 
sich durch die Fortsdirittte der Erzeugung, des Geschmackes etc. 
ändern ! 

(Foruetznng folgt ) 
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Eisenbahnverkehr im Monat Juui 1S9". Im ge- 
nannten Zeiträume wurden auf den österreichisch ■ ungarischen 
Eisenbahnen im Ganzen 15,930.040 Personen und 9,558. 265 
Tonnen Güter befördert und hiefür eine Gesammt • Einnahme 
von fl. 31,336.291 erzielt, das ist per Kilometer fl. 972. Im 
gleichen Monate 1896 betrug die Ocaatmut-Elnnuhra« bei einem 
Verkehre von 14,628.158 Personen nnd 9,332.738 Tonnen 
Güter fl. 31,035.831 oder per Kilometer fl. 1009, dalier re- 
siiltirt für den Monat Juni 1897 eine Abnahme der kilo- 
incirischen Einnahmen um 3-7 N. Im ersten Semester 1897 
wurden auf den österr.-ungar. Eisenbahnen 73,764.623 Per- 
sonen und 57,424.915 Tonnen Güter, gegen 72,247.931 Per- 
sonen und 54,935.563 Tonnen Güter im Jahre 1896, beför- 
dert. Die aus diesen Verkehren erzielten Einnahmen bezifleiten 
sieh int Jahre 1897 am" fl. 175,605.376, im Jahre 1896 auf 
fl. 171,888.063. Da die durchschnittliche GesauimÜänge der 
österreichisch-ungarischen Eisenbahnen im ersten Semester des 
laufenden Jahres 32 034 km, im gleichen Zeitraum des Vor- 
jahres dagegen 30.655 km betrog, so stellt sich die durch- 
schnittliche Einnahme per Kilometer für die erwähnte Betriebs- 
periode 1897 auf fl. 5482, gegen fl. 5607 im Vorjahre, das 
ist um fl. 125 ungünstiger oder auf das Jahr berechnet, pro 
18!i7 auf fl. 10.964 gegen fl. 11. 214 im Vorjahre, das ist 
um fl. 250, mithin um 2'2>, ungünstiger. 

Im Jnni 1897 wurden dem öffentlichen Verkehr über- 
geben : In Oesterreich: Am 1. Juui die 2987 km lange 
Theilstrecke Halics- Pwlwysokie der k. k. Staatsbaluillnio 
Halies Ostrow — Berczowiea (Tarnopoli, ferner die 7 2 km 
lange Zuhnrudetreckc Puchborg am Schnoeberg— Baumgartner 
der Hcbneebergbabu ; am 22. Juni die 23 962 km lange Strecke 
Melnik — MSeno nebst der 2'99l km langen Abzweigung 
Lbotka- Strcdeuitz und dem 3 061 km langen Flügel Melnik — 
Elbeumschlag der Localbahn Melnik -Mseno; am 25. Juni 
die 5 6 km lange Theilstrecke Königl. Weinberge— ZiSkov der 
Prager elektrischen Strassenbahnen ; am 27. Juni die 52 km 
lange Theilstrecke Bakouitz- I'laden — Luditz und die 16 71 km 
lange Abzweigung Protivitz — Bnchan der Localbahn Kakonitz — 
Pelschan. In Ungarn: Am 22. Juni die 29233 km lange 
Localbahn Szokesfehenär (Stuhlweissenburg) Bürgend— Sar- 
bngard. 

Eisenbahnwagens als Kinderstuben. Einige ameri- 
kanische Eisenbahnen beginnen jetzt damit, auf gewissen viel- 
hefahrenen Linien specleHc Waggon» für die Kinder in die 
Züge einzustellen. Diese Waggons, Mersery- (Kinderstuben) 
Waggons genannt, bestehen, wie wir einer Mittheilung des 
Patent • Bureau J. Fischer in Wien entnehmen, aus einem 
Speisesaal, einer Toilette, einem Badozimmer und einer Räum- 
lichkeit, die mit einhalb Dutzend Wiegen oder Bettchen ver- 
geben ist, demnach als Schlafzimmer dient. Dieser letztere 
Kanin ist auch der Spielplatz der Kinder wahrend des Tage*. 
Zu diesem Zwecke ist der Kussbodeu mit einem dicken Teppich 
und die Wando sind mit Polsterungen versehen, so das* sich 
die Kleinen ohne Gefahr vor Verletzung in dem Wagen 
herumtummeln können. Ein Kaum ist für die von der Balm- 
Verwaltung engagirte Aufseherin reservirl, welche für die 
Kinder wahrend der Fahrt Sorge zu tragen hat und ihnen die 
Jl.ililz.it reicht. 

Preise für Eiseiibnhiistntionsgiirteii. Die c-n tischen 
Eisenbahn - Verwaltungen wollen ihr Publikum nicht allein 
schnell befordern, sie bemühen sich auch, den Anblick auf die 
Haltestellen der Züge und auf die Gürten, die mit diesen in 
Verbindung stehen, angenehm zu gestalten. Die Great Western 
und Midland Bailway hat nun, wie wir einer Milthcilimg des 
Patent-Bureau .1. Fischer in Wien entnehmen, Preise im Be- 
trage von citea fl. 3h(.im ausgeschrieben, welche im Ausmasse 



von fl. 60 bis fl. 5 den Stationen zuerkannt werden, die sich 
die Pflege ihrer Garten besonders angelegen sein liessen. Es 
ist begreiflich, dass sich nnn in dem Stationspersonal, welchem 
die Pflege der Garten obliegt ein reger Eifer bemerkbar 
macht, die höchsten Preise zn erhalten. Den Vortheil davon 
haben in erster Linie die Reisenden, die in den Stationen 
durch schone Blumenarrangements und Gesträuch - Gruppen 
überrascht werden. 

Nene rntrrfrrundlinien | n London. Das englische 
Parlament hat vor Kurzem die Ausführung einer neuen nuler- 
irdischen Linie, der Brompsorand Picadilly Circus Eisenbahn, 
genehmigt, welche die Viertel im Westen von London mit dem 
Ontruni der Stadt in Verbindung setzen soll. Dagegen wurde 
ein zweites, zugleich mit dem vorgenannten vorgelegtes Pro- 
ject, einer Linie von Cannon street nach Hammersmith abge- 
lehnt. Ein drittes Project einer Uulergrnndllnie, welche die 
Geleise der Metropolitanbahn zwischen Earl's Point and Mausion 
House zu dem Zwecke verdoppeln soll, nm den Verkehr der 
direet uach der City bestimmten oder von derselben abgehenden 
Züge mit einem einzigen Aufenthalte in Charing Gross zu 
vermitteln, dürfte nach allem Aiiscbeine in der nächsten Session 
auch die Genehmigung des Parlamentes erlangen. 

Die Länge der ersterwähnten, bereits- genehmigten Unter- 
grundlinio betrugt nur 3-2 km ; sie wird 5 Stationen zwischen 
den Endpunkten erhalten, deren einer sich in Picadilly, der 
andere beim Soutb Kensington Museum belinden wird. Beim 
letztgenannten Punkte wird ein unterirdischer Verbindangsgang 
zum Bahnhofe der DiBtricl-Eisenbahn führen, um auf diese 
Weise ein Umsteigen der Heißenden zn ermöglichen. Die Linie 
wird wie die City and South London Eisenbahn gebaut nnd 
betrieben werden. Sie wird aus zwei parallelen Röhreiitunnelen 
von kreisförmigem Querschnitte bestehen, von denen jeder ein 
Geleise erhalten wird. Dieselben werden in betrachtlicher Tiefe 
unter der Sti assenfläche gelegt werden. Ihr innerer Dureh- 
messer ist mit 3"48 m festgesetzt und wird derselbe an den 
Zwischenstationen auf 0'48 m vergritssert. An den beiden End- 
stationen werden die beiden Tunnels zur Erleichterung des 
Verschiebeiis und Geleisewechselns zu einem einzigen unter- 
irdischen Gang von 7 62 m Durchmesser vereinigt. Die Bahn 
soll elektrischen Betrieb erhalten, zu welchem der Strom ans 
einer in Chelsea Creek gelegenen Centrale geliefert wird. Die 
Dauer des Bahnbanes ist auf zwei Jahre geschätzt ; die Bau- 
kosten sind mit 15 Millionen Francs veranschlagt worden. 

Neue Personenfarlfe auf den britischen Staut*, 
bahnen. Durch einen Erlass des Ministers für Eisenbahnen, 
Post und Telegraphen ist auf den belgischen Staatsbahnen ab 
1. Mai 1. .1. der Zuschlag für Schnellzüge aufgehoben und 
der Tarif für alle Züge auf folgende Preise in den 3 (.'lassen 
festgesetzt worden : für eintacho Fahrt im innern und ge- 
mischten Dienst auf 9 45. bezw. 6 37875 nnd 3 78 Tis. für 
1 km, im internationalen Dienste anf 9 -15, bezw. 7 09 uud 

4 73 Cts., ferner für Hin- und Kuckfahrt im innern und ge- 
mischten Dienste auf 1fr 12, bezw. 10 206 und « 048 Cts. 
und im internationalen Dienste auf 15' 12, bezw. 11 '344 und 

; 7 568 Cts. Die Mindestgebilhr betragt für einfache Fahrt 
0-5«.l, (135, 0 20 Eres., bezw. 0 5m, i>40, 0-25 Eres, für 
die beiden Verkehrsailen; ferner für Hin- und Rückfahrt 
0-80, 055, (1-35, bezw. 080, 060 O'fO Flt-s. Die 
Gebühr wird nach oben abgerundet auf 10 Cts. für die 

1. uud II. (lasse auf Entfernungen über 20 km und auf. 

5 Cts. für gerilltere Entfernungen, sowie für die III. Classe 
auf jede Entfernung. In die internationalen oder Ltmnszüge 
werden zugelassen: 1. Ohne Znschlagsgebiihr Reisende mit 
internationalen Fahrkarten zum gewöhnlichen Preise oder 

i Kindel -karten, Cook-Fahrkarten oder Rundreise-Fahrscheinen; 

2. gegen Zuschlagsgebühr, welche vor der Abfahrt zn ent- 
| richten ist. die Reisenden des innern und gemischten Dienste«, 
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dl« mit Fahrkarten zum gewöhnlichen Preise und mit ge- 
wöhnlichen oder ScbjUer-Zeitkarten versehen hind, Kinder und 
Militär*, die mit 50 % Ermässigung reisen, Gesellschaftsreisen, 
Personen, und Schölerauaflllge, wenn diese zuvor von der Ver- 
waltung genehmigt sind. 

Abgeschlossen von diesen Zögen sind folgende Reisende, 
mögen sie mit Fahrkarten des iiinern, des gemischten oder 
internationalen Dienstes versehen sein: Gesellschaftsreisen, 
Personen- und SchiileranBfliige, wenn diese nicht zuvor von 
der Verwaltung genehmigt worden, Wähler, Auswanderer, Ge- 
fangene nnd Arbeiter, die ausserhalb der Landesgrenzen 
arbeiten wollen, sowie die Inhaber von Arbeiter- Wochenkarten. 

Zu den Luxuszügen der Schlafwagen-Gesellschaft nnd zu 
den grossen europäischen Expresszttgen haben alle mit Falir- 
1; arten I. Classe versehenen Reisenden gegen Zahlung d»r von 
der Sehl fwagen-Gesellachaft geforderten Znsehlägo Zutritt. Zu 
dieser Neuerung führte dio Erwltgung, das» die Trennung in 
gewöhnliche nnd in Schnellzüge grosse Verwickelungen hervor- 
ruft, die Aufsicht unterwegs schwierig und die Abrechnung 
langwierig und ermüdend ist. Durch die Gleichstellung der 
Züge werden die Fahrkartensorten von 66 auf 15 beschrankt. 
Ferner wurde erwogen, das» die Reisenden nicht verstehen, 
warum sie für einen Schnellzug mehr bezahlen sollen als für 
euien directen Zug, der an denselben Stationen anhält und 
mit derselben Geschwindigkeit fahrt. Anch ist die 'Nothwendig- 
keit, sich nnterwegs oder für die Rückfahrt mit Zuschlags- 
karten zu versehen, jederzeit eine Quelle des Verdrusses ge- 
wesen und sind deshalb wiederholte Beschwerden erholten 
wurden, mit denen sich die Presse und die gesetzgebenden 
Kammern seit einer Reihe von Jahren beschäftigt haben. 

Oer Verkehr auf der lierliner Stadt- nnd Ring- 
kahn. Im Jahre 185)6/96 sind nach den Mittheilungen des 
Archivs für Eisenbahnwesen auf den Berliner Stadbahnstationen 
:J6,494.380 Fahrkarten zum Preise von Mk. 5,846.069 aus- 
gegeben, gegen 33,517.373 Fahrkarten und Mk. 5,580.954 
im Jahie 1894/95 und 32,360.035 Fahrkarten und Mark 
4.892.435 im Jahre 1893/94. Auf den Riitgbahnstationen sind 
ausgegeben 15,368.304 Fahrkarten zum Preise von Mark 
2.565.668, gegen 13,510.184 Fahrkarten und Mk. 2,197.002 
im Jahre 1894/95 und 12,695.548 Fahrkarten und Mark 
2,024.322 im Jahre 1893/94. Ein Vorgleich der Zahlen des 
gesanvmten Stadt- nnd Rlngbahnverkehres vom Jahre 1885/86 
bis 1895/96 ergibt eine Steigerung von 13,862.012 Fahr- 
karten zum Preise von Mk. 2,576.066 auf Mk. 51,862.6H4 
Fahrkarten zum Preise von Mk. 8,401.757. 

Retriebsrrgebnisse der Vereinigten Arader und 
(saiader Eisenhahn Tür das Jahr 1896. Win wir aus 
«lern Geschäftsberichte dieser Gesellschaft ersehen, betrugen im 
angelaufenen Jahre 

die Betriebseinnahmen fl. 1,6 18.6 17 4« 

verschiedene Einnahmen „ 257.987 98 

l'emnach die Gesaramteinnahmen ... II. 1,876,605 44 

Dem gegenüber betrugen die Ausgaben : 
Für den Verwaltungsdienst . fl. 176.986-94 

. dieBau-undBahnerhaltung„ 254.024 72 

„ den Verkehrsdienst . . . „ 208.577 66 

r Zugförderung und Werk- 
stätten „ 359.850-68 

„ Materialdepötdienst . . . „ 2.741 95 
demeiiisame Benützung der 



Bahnhöfe etc. 



179.827-42 



Sonach die Gesammtausgaben . 



fl. 1,182.009-37 
fl. 



>'> dass mithin ein Betriebsübersehuss von fl. 694.596'07 
verbleibt, welcher zuzüglich des Gcwinnvortrages von Gulden 
44.492 30 vom Jahre 1895 auf fl. 739.088 37 erhöht wird. 
Hievun wurden durch die Generalversammlung fl. 671.838 znr 



Zahlung einer 6 % igen Dividende, fl. 6700 zur Tilgung von 
67 verlosten Prioritäten und fl. 3100 als Honorar des Auf- 
8iclitsralb.es und als Bezüge der Directionsmitglieder bestimmt. 
Von den sohin verbleibenden fl. 57.450 37 sind Ä. 4000 aut 
die Vermehrung dee Reservefondes zu verwenden und der 
Rest auf Rechnung des Betriebsjahres 1897 vorzutragen. 

Die Betriebseinnahmen sind gegenüber dem Vorjahre um 
33.* nnd der ßetriebsübersebuss um 14 V gewachsen. Die 
Anzahl der Züge hat von 12.059 anf 14.960, die Zahl der 
Zugskilonieter von 915.027 anf 1,248.095 und die Menge 
der Sendungen von 168,998.937 Bruttotonnen auf 209,246.205 
Bruttotonnen zugenommen. An Reisenden wurden 604.880 
gegen 589.444 im Jahre 1895 befördert, von denen jeder im 
Durchschnitte 35 - 9 km Weglänge gegen 38'2 im Vorjahre 
' zurückgelegt hat. Die Versuche mit der elektrischen Waggon- 
beleuchtung wurden im Berichtsjahre bei 12 Personenwagen 
fortgesetzt und haben so günstige Ergebnisse geliefert, dass 
dio Einführung der elektrischen Beleuchtung bei allen Personen- 
zügen der Eisenbahn - Gesellschaft beschlossen wurde. Das 
rollende Material bestand mit Ende des Jahres 1896 ans 
27 Locomotlven, 46 Personenwagen, 26 Conducteur- und Post- 
wagen, 1156 gedeckte nnd offene Lastwagen, 3 Kesselwagen 
zur Dampfheizung und 3 Schneepflügen. 

Hetriehsergebnisse der Budapester Strnxsenbahn« 
Gesellschaft für 1896. Im Allgemeinen war das Erträgnis des 
Jahres 1896 durch den' in diesem Jahre stattgehabten Umbau der 
gesellschaftlichen Pferdebahnlinien und den in Folge dessen 
zeitweise nothwendig gewordenen Umsteigedienst nachtheilig 
beeinflusst. 

Im Personenverkehr wurden 1,245.381 Fahrten in einer 
Gesammtlänge von 8,032.016 km zurückgelegt und standen 
647-88 Personenwagen (anf den Linien mit Pferdebahnbetrieb 
240 935 Pferdepaare) im Dienste. Die durchschnittliche Tages- 
leistung betrug 3403 Fahrten nnd 21.945 km und die durch- 
schnittliche Tagesleistung eines Personenwagens 124 km, die 
eines Pferdepaares 28-6 km. Im Frachtenvcrkehr wurden 
78.877 t befördert. Beide Verkehre zusammen leisteten 
1,266,737 Fahrten mit einem Weg von. 8,208.220 km. Die 
durchschnittliche Gesammt-TagesleiHlung stollt sich auf 3461 
Fahrten mit 22.437 km. 

Die Einnahmen betrugen : 

Ans dem Personenverkehre fl. 2, 157.035 38 

„ verschiedenen Transporten . . . . „ 55.232' 16 

„ Titeln 463. 18854 

hiezn Gewinnvortrag pro 1895 ..... 243.356-24 
sonach zusammen . , fl. 2,9)8.812 32 

die Ausgaben betrogen „ 1,922^10.— 

Mithin vorbleibt inclusive des Gewinn Vor- 
trages pro 1895 ein Betrag von . . H. 996.502-32 
Der Reingewinn beträgt daher * » . * „ 753.146 08 

Das Erträgnis von fl. 996.502 — wird lant Beschlusses 
der Generalversammlung in folgender Weise verwendet: Für 
Tantiemen tt. 51.600- — , Bezahlung einer Dividende von fl. J4 
für die Actie, das ist zusammen fl. 507.766 --. Einlösung der 
Coupons der Genussschcine ü Ii. 9, macht fl. 33 579'—, Zn- 
sebuss znm Pensiousfond fl. 7200' — und Uebertrag auf das 
Jahr 1897 fl. 396.357' — . Ausserdem hat die Generalver- 
sammlung noch fl. 100.000 zur Gründung eines Versorgnngs- 
fonds der Verkehrsorgane bestimmt. Die gesteigerten An- 
forderungen des Ansstellungsverkehres beanspruchten die An- 
spannung aller Kräfte und ist es daher erklärlich, dass unier 
so abnormen Verhältnissen nicht überall und immer die Be- 
triebsökonomio gewahrt bleiben konnte. 
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LITERATUR. 

Abänderung zu den metallenen KuppelungsmurTen 
in den Nohlfiueheii der V«e«nnibremse. Denkschrift 
lies Ingenieur G. C. Borgnino. Ho logna. Druckerei 
Civolli. 

In der mit fünf Autotypien und acht lithographischen 
Tafeln ausgestatteten Broschüre bespricht der Verfasser, der 
als Zugförderung* - Inspektor des ndriatischen Eisenbuhnnetzes 
in der fragliehen Sache unzweifelhaft ausreichende Erfahrung 
besitzt, die der jetzigen Kuppelungsmuffe der Vacunrnbremse 
anhaftenden Mangel, zn welchen insbesondere der gehört, dass 
dur Anschluss der beiden Muffen durch die federnden Klinken 
nicht immer ganz luftdicht erfolgt. 

Statt der federnden Klinken schlagt er nun solche vor, 
die mittelst Stellschraube festgestellt weiden können; dadurch 
wird nun allerdings ein sicherer und genug luftdichter Vcr- 
schlnss erreicht. Ks Ist nnr zn bedenken, das« bei dir jetzigen 
Verkuppelung der Schläuche es genügt, wmin die beiden 
Muffen einfach aneinander gepresst werden, worauf sich die 
Klinken automatisch schliessen. Dia neue Anordnung erfordert, 
dass man die Muffen aneinander halt nnd das« man mit 
jeder Hand die betreffende Stullschraube bewegt, bis der Ver- 
schluss mittelst der Klinken erreicht ist. Diese durch das 
Stathmspcrsonale vorzunehmende Manipulation ist eK nun, die 
einiges Bedenken erweckt, weil man sich nicht immer auf das 
Personale verlassen soll und kann, und es steht zu befürchte», 
das» dieser Verschluss entweder nachlassig oder nicht genug 
sicher erfolgt, wodurch noch ärgere Mangel in der Brems- 
wirkung eintreten können. 

Immerhin sind aber Dorgninu's Vorschlüge sehr be- 
achtenswert, und es ist unzweifelhaft, das» sein Verschluss, voll- 
kommen veriassllehe-H Personale vorausgesetzt, besser ist als 
der bisherige. — 6 — . 

Bauvorschriften für Eisenbahnen. Mit Genehmigung 
des k. k. Elsenbalininiuisteriunis unter Bcnütznng von amt- 
liehen Quellen zusammengestellt von dipl. Ingenieur Stanislaus 
Ritter v. Kybicki. kalserl. Katli, k. k. lnspector der 
General Inspeetion der iisterr. Eisenbahnen, und Jacob Bitter 
v. Miknli, k. k. Ober-Ingenieur im Eisenbahuminlsterinm. 
4 Thcilo, I. Nachtrag. Preis n\ 6.:iO. Wien 18i>7. Verlag der 
k. k. lief- und Staatsdruckerei. 

Das Werk kommt in der gegenwartigen Periode leb- 
hafteren Kiscnbnhnbaues einem wahrhaften Bedürfnis ent- 
gegen, welches umso vollkommener befriedigt wird, als die 
Anordnung de« gesummten Material»*, welches tiesetze, kaiscrl. 
Verordnungen, Verordnungen nnd Entscheidungen der staat- 
lichen Behörden, Judieate des obersten Gerichtshöfe», des 
Verwaltungsgeriehtshofes etc und die technischen Verein- 
barungen des Vorelne* deutscher Kisenbahn-Verwaltniigen um- 
fisst, nach speciell technischen Gesichtspunkten, nach Materien, 
bozw. Bangegenständen getroffen ist. Der reiche Inhalt uin- 
fasst die Vorschriften über : Vorprojeete, Concessioii und Traco, 
Anlage der Stationon, Politische Begehung und Enteignnngs- 
verhnndlung, Enteignung, Hauconsens, Berührte und verlegte 
Wege, Wassenechtliche Kragen beim Eisenbalmban, Mit Eisen- 
bahnen collidirendc Beigwerke, Schadenersatz aus der Ban- 
fiihmng, feuersichere Herstellung bei der Anlage neuer Linien, 
Beiiiitziiug*<»nsenao und Collaudirnngcn , Secundärbetricb, 
Sr-hlcppbahnen und Bergwerksbahnen, Bahnen mit elektrischem 
oder animalischem Betriebe. Anrainer der Bahn und Benehmen 
in der Xltbe derselben, Allgemeine Baiiangchgenhe.iteri, Lieht- 
raumprotil, Erdarbeiten und Anpflanzungen. Schneeschutzbanten, 
Tunnelbau, Brücken, Oberbau, Signale und mechanische Ein- 
richtungen, Kinliinlimgcn und Bulinxi irhen. Isländer, Hoch- 
bau, Telegraphen- und Te'eplx.iileitungei). Fahrbetriebsmittcl, 
Baumaterialien und Bahnanfsieht. Der I. Nachtrag entli.'llt eine 



grosse Anzahl von im Laufe des .Tab res 1806 erschienenen 
Verordnungen etc., sowie die neuen Grnndzüge des Vereines 
deutscher Eisenbahn - Verwaltungen für den Bau und die Be- 
triebseinrichtungen der Localeisenbahnen. 

Dass sieh das Werk von selbst empfiehlt, braucht nicht 
erst gesagt zu werden: ob ist, soweit ich es beurtheilen kann, 
verläsalich, sehr praktisch eingerichtet, mit ausführlichen Sach- 
nnd Zahlenrcgistern versehen, die das Auffinden irgend einer 
Bestimmung sofort ermöglichen und endlich höchst sorgfaltig 
gedruckt, was ja wohl bei der k. k. Hof- und Staatsdruckerei 
selbstverständlich ist. Dr. II il scher. 

Eisenbahn-Hygiene. Erschienen als 28. Lieferung des von 
Dr. Theodor Weyl herausgegebenen „Handbuch der Hygiene", 
Jena 18'Jfi, Verlag Gustav Fischer, Preis Mk. 2 50. Be- 
arbeitet von Dr. Otto Br a c h m er. 

Die Gefahren, welche das Leben und die Gesundheit 
der Menschen durch den Eisenbahnbetrieb bedrohen, zu er- 
forschen und bis zur äussersten Grenze der Möglichkeit auch 
zu bekämpfen, ist die Aufgabe der Ei »en b ahn - Hy g i e n e. 

In dem uns vorliegenden Buche wurde das hieher ge- 
hörige, in der bisher erschienenen Literatur niedergelegte 
Materinle in klarer und übersichtlicher Weise verwertet. 

Das grosse Contingent der Bediensteten, welches mit 
dem Eisenbahnbetriebe in unmittelbarem Contact« steht, ist 
durch denselben am Leben und an der Gesundheit naturgemäss 
weit mehr bedroht als die, wenn auch vielfach grössere, ans 
allen Schichten der Gesellschaft sich recrutirende nnd täglich 
zunehmende Schaar der Reisenden. 

Die Gefahren des Eisenbahnverkehres und deren Folge- 
zustande finden dementsprechend für beide Gruppen eine ge- 
sonderte Besprechung. 

Aus einer kurzen statistischen Zusammenstellung erfahren 
wir die Häufigkeit nnd die Grösse der Gefahren von Eisen - 
bahnunfallen. Es wird weiters nachgewiesen, dass die Unfälle 
sich zwar im Laufe der Zeit erheblich vermindert haben, dass 
aber die Verunglückungen der Eisenbahnbediensteten keine 
Verringerung zeigen. 

Bezüglich der Natur der Unfälle ist unter Anderem der 
Hinweis, das« die sogenannte traumatische Neurose 
nach Eisenbahnverletzuugen nicht als eine durch eigenartige 
Symptome hinlänglich eharakterisirte Krankheitsfoim anzusehen 
sei, — vom Standpunkte der Unfallsgesetze von actuellem In- 
teresse. Durch statistische Zusammenstellungen wird ferner für 
die übrigens schon längst bekannte und vielfach festgestellte 
Thatsache neuerdings der Beweis erbracht, dass das Zug- 
förderung«- und -Begleitungspersonale durch den Verkehrs- 
dienst am härtesten mitgenommen wird und im Vergleiche 
mit den sonstigen Bediensteten einer drei- bis vierfachen 
Mor hilltUt unterliegt. Als eine specitiseho Schädlichkeit wird 
hier die Erschütterung nnf der Maschine angeführt, wodurch 
eine professionelle Krankheit, eine Irritation der Nervencentra 
hervorgerufen wird. 

Die Volkehningen, welche zur Abwehr der durch den 
j Eisenbahnbetrieb für Gesnndheit und Leben entstehenden Ge- 
fahren derzeit eingeführt sind, werden einer kritischen Be- 
sprechung unterzogen. Ebenso werden die bestehenden gesetz- 
lichen Vorschriften erörtert, durch welche der Weiterverbreiinng 
von ansteckenden und epidemischen Krankheiten vorgebengt 
werden soll. Auch das Kcttungswesen, der balinärztlichc Dienst, 
sowie die anderweitigen Wohlfuhrlse.inrichtuiigen fludeu eine 
eingehende Besprechung. Es werden einzelne noch bestehende 
Mitngel hervorgehoben und auf bestimmte, erstrebenswerte, 
bisher jedoch nicht erreichte Ziele hingewiesen. 

Die ärztlichen und technischen Fachmänner, sowie die 
Verwaltungen der Eisenbahnen werden an« der Lectnre dieser 
interessanten Arbeit zweifellos wertvolle Anregungen schöpfen. 

Dr. M. Grossiniinn. 



iCi£i'Bthani, ll^auas»*^ unj Verlag ilin Club 
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Kor «Iii' Kwluction vi-iantwurllkh 
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Deber Locomotlv- Explosionen auf den nord- 
amerlkanischen Eisenbahnen 

Im Vni jähre hat die „Oesterreichische „Eisenbahn- 
Zeitung" Nr. 34 eine bemerkenswerte Abhandlung über 
die auf den nordamerikanischen Eisenbahnen vorkommen- 
den Brückeneinstürze (rebracht Darin wird auseinander- 
gesetzt, dass derlei Einstürze auf den genannten Bahnen 
während der Jahre 1878 — 1867 im Durchschnitte jähr- 
lich 25 vorgekommen sind, nnd dass in den darauf 
folgenden 8 Jahren, also 1888—1895, die jährlichen Ein- 
stürze im Durchschnitte sogar auf 31 gestiegen sind. 

In Ähnlich erschreckender Anzahl kommt auf diesen 
Bahnen alljährlich eine andere Gattung von Unfällen vor, 
die gleichfalls mit dem Tode oder der Verletzung von 
Menschen und sonstigen Verheerungen verbunden sind ; wir 
meinen die Locomotivkessel-Explosionen. 

Aus den von der „Railroad Gazette" regelmässig 
veröffentlichten Zusammenstellung über die monatlichen 
und jährlichen Unfälle geht hervor, dass derlei Explo- 
sionen in den letzten 10 Jahren in folgender Anzahl 
stattgefunden haben: 



Jahr Zahl der Explosionen 

189« 15 

1895 12 

1894 9 

1893 24 

1892 19 

1891 19 

1890 21 

1889 13 

1888 16 

1887 15 



Dies gibt im Durchschnitte 16 Explosionen. Hiebei 
sind nur die Explosionen des Kessels selbst gerechnet, 
nicht auch Explosionen von Cylindern, die auch nicht 
selten vorkommen. 



Während bei uns auf den continentalen Bahnen 
eine Locomotivkessel-Explosion zu den grössten Selten- 
heiten gehört, scheint auf den nordamerikanischen Eisen- 
bahnen auch diese Gattung von Unfällen nicht mehr 
zu den aussergewCbnlichen zu gehören, wenigstens be- 
greifet* wir nicht, dass man aus den jährlich vorkommen- 
den Ereignissen noch nicht die nöthigen Lehren gezogen 
und endlich einmal radicale Abhilfe geschaffen hat Nach 
den letzten Angaben waren Ende 1 896 auf den genannten 
Bahnen rund 36 000 Locomotiven vorhanden; hiernach 
kommt also auf je 2000 Locomotiven eine Kesselexplosion. 

Ueber die dadurch verursachten Tödtungen, Ver- 
letzungen und sonstigen Verheerungen ist nicht leicht 
eine genaue statistische Angabe zu erfahren; dass sie aber 
eine grosse Rolle dabei spielen, ist gewiss, man braucht 
sich nur die Wirkung einer solchen Explosion zu ver- 
gegenwärtigen und andererseits die Gesammtzahl der 
dort jährlich durch Unfälle hervorgerufenen Tödtungen 
und Verletzungen näher zu besehen. 

Dass bei dieser Gattung Unfällen zunächst das 
Locomotiv-Personale am Schlechtesten wegkommt, ist 
natürlich; in den meisten Fällen ist es das Mindeste, 
dass Führer und Heizer todt oder schwer verletzt in die 
Luft fliegen. 

Als Beispiele über einige der markantesten Fälle 
solcher Explosionen mögen die nochfolgenden kurzen Be- 
richte angeführt sein. 

1890. 

Am 27. August ist auf der New- York Pennsylvania 
und Ohio Bahn nächst Mansfield, 0., der Kessel einer 
Lastzugslocomotive explodirt; Locomotivführer und 
Heizer todt Einige Cysternen wagen mit Oel fingen Feuer 
und sind 15 Wagen vollständig niedergebrannt 

Am 15. September ist auf der Norfolk und Western 
Bahn bei Concord, Va., der Kessel einer Lastzugsloco- 
motive explodirt Locomotivführer, Heizer und 1 Bremser 
todt 
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Am 21. September auf der East Tennesee, Virginia 
und Georgia Bahn bei Shenn Heigbts der Kessel einer 
Lastzugslocomotive explodirt; Locomotivführer and Heizer 
todt. Locomotive zerstört, einzelne Theile bis 800 Fuss 
weit von der Bahn geschleudert. 

Am 8. October auf der Rome, Walerstown and 
Ogdensbarg Bahu in der Station Mexico, New-York, der 
Kessel einer Lastzugs - Locomotive explodirt, dabei die 
Decke des Stehkessels weit weggeschlendert worden. 
Locomotivheizer todt, zwei Zugsbcgleiter verletzt. 

Am 20. October auf der Monogahela Verbindungs- 
bahn in Pittsburgh beim Verschieben von Güterwagen der 
Kessel der Locomotive explodirt, wobei der Kessel nach 
der Länge gespalten ist. Lokomotivführer und Heizer 
todt, Zugsbegleiter und Bremser schwer verletzt. Drei in 
einem nachbarlichen Gebäude befindliche Arbeiter, gleich- 
falls verletzt. 

Am 8. December auf der New-York, Lake Erie und 
Western Bahn in Dale, New-York, der Kessel einer Eil- 
gilterzugs-Locomotive explodirt, einzelne Theile bis 200 
Fuss weit weggeschleudert. Locomotivführer und Heizer 
todt, zwei Zugsbegleiter schwer verletzt. 

Am 9. December auf der New-York, New-Haven und 
Hartford Baun in Wattingford, Connecticut, der Kessel 
einer Lastzugslocomotive explodirt; Locomotivführer und 
Heizer schwer verletzt. Die Sandbüchse in die Luft ge- 
flogen, hat beim Niederfallen in das Dach eines Hauses 
eingeschlagen. 

1891. 

Am 13. Jänner auf der Philadelphia und Reading 
Bahn bei Ashland, von einer Locomotive, während sie 
vor einem Güterzuge stand, der Kessel in die Luft ge- 
flogen, drei Zugsbegleiter getödtet und Andere schwer 
verletzt. 

Am 15. Jänner auf der Queen und Crescent Bahn 
bei Vicksburg, Mississippi, die vor einem Personenzuge ge- 
standene Locomotive explodirt; Kessel total zerstört. 
Locomotivführer und Heizer todt, Weichensteller schwer 
verletzt. 

Am 23. Februar auf der Cleveland, Cincinati Chicago 
und St Louis Bahn bei Windsor, die Locomotive eines 
Personenzuges explodirt; Locomotivführer und Heizer 
schwer verletzt. 

Am 29. April auf der Rome, Walestown und Ogdens- 
burg Bahn in der Station Oswego, New- York, eine Ver- 
schieblocomotive explodirt. Locomotivführer todt, Heizer 
verletzt. 

Am 29. Juni auf der Central bahn von New -Jersey 
bei Nesquehoning, Pa., eine Stationslocomotive mit einem 
Gflterzugstheile in die Luft geflogen. Vier Zugsbegleiter 
sofort todt. 

Am 9. September auf der Long Island Bahn, bei 
Oyster Bay, New-York, der Kessel einer vor einem Per- 
sonenzuge gestandenen Locomotive explodirt ; Locomotive 
complet zerstört, Stationsgebäude beschädigt. Locomotiv- 
führer, Heizer und Zugführer schwer verletzt. 



Am 21. October auf der St. Louis— Iron Mountain 
und Southern Bahn bei Moark, der Kessel einer Lastzugs- 
locomotive explodirt, wobei diese gänzlich demontirt 
worden ist und ungefähr 12 Wagen in Trümmer gegangen 
sind. Locomotivheizer und Bremser todt, Locomotivführer 
schwer verletzt. 

1892. 

Am 2. Februar auf der Philadelphia und Reading 
Bahn in Philadelphia der Kessel einer Locomotive beim 
Verschieben explodirt; der Locomotivheizer, ein Bremser 
und zwei Kisenbahnjungen todt, drei andere Zugbegleiter 
schwer verletzt. 

Am 4. April auf der Illinois Central-Bahn die Loco- 
motive vor einem Personenzuge explodirt; Locomotiv- 
personale schwer verletzt. 

Am 3. Mai auf der Pennsylvania und Nordwestern 
Bahn in Irvona der Kessel einer Locomotive bei einem 
Güterzüge explodirt, Locomotive zertrümmert, Führer 
und Heizer todt. 

Am 12. Mai auf der Hossac-Tunnel und Wilmington 
Bahn, beim Hossac-Tunnel ist der Personenzug auf einen 
Felsen angerannt, der auf der Baiin lag ; Locomotive ex- 
plodirt, Locomotivführer und Heizer schwer und mehrere 
Reisende leicht verletzt. 

Am 14. Juni auf der Chicago und Grand Trunk 
Bahn bei Climax, Kessel einer Lastzugslocomotive ex- 
plodirt, Locomotive zerstört, Locomotivführer, Heizer und 
ein Bremser todt. 

Am 2. August auf der St. Louis — Iron Mountain 
und Southern Balm bei Memphis, Locomotive eines Güter- 
zuges explodirt; Führer und Heizer todt. 

Am 26. October auf der Kansas City— Memphis uud 
Birmingham Bahn bei Palos, der Kessel einer Güterzugs- 
locomotive explodirt; Führer und Heizer todt, Zugführer 
verletzt. Die Locomotive war - vier Jahre alt. An dem 
Kessel war vorher kein Defect bemerkt worden. 

1893. 

Am 3. Jänner auf der Louisville, New-Albany und 
Chicago Hahn bei Francesville, die Locomotive vor einem 
Personenzuge explodirt; Heizer todt. ein Bremser schwer 
verbrüht, ein Farmer in der Nähe der Bahn verletzt. 

Am 4. Jänner auf der Pennsylvania Bahn bei Chri- 
stiania, Kessel einer Üüterzugslocomotive explodirt ; Führer 
und Heizer schwer verletzt, Es soll im Kessel allzu 
niedriger Wasserstand gewesen sein. 

Am 18. März auf der Montana— Union Bahn bei 
Butte, Locomotive eines Güterzuges durch Explosion des 
Kessels zerstört; zwei Bedienstete todt, zwei schwer 
verletzt. 

Am -i. März auf der Lehigh - Valley Bahn bei Mc. 
Kune, Güterzugslocomotive durch Explosion des Kessels 
zerstört ; zwei Bedienstete todt, drei schwer verletzt. 

Am 4. April auf der Atchison-Topeka und Santa 
Fee Bahn bei Los Perillns, die Locomotive eines Personen- 
zuges durch Explosion des Kessel beschädigt ; Locomotiv- 
führer und Heizer schwer verletzt, drei Wagen entgleisr. 
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Am 13. Mai auf der Philadelphia und Reading Balm 
in Lebanon, Kessel einer Güterzugslocomotive explodirt; 
der Locomotivführer, Zugführer, ein Junge und ein Bremser, 
die auf der Locomotive standen, nnd ein Junge, der bei 
iler Locomotive stand, todt, zwei Bedienstete und eine 
dritte Person schwer verletzt. 




Fig. L 

Am 2. November auf der St. Louis— Iron Mountain 
and Southern Bahn in St. Louis,» Güterzugslocomotive 
explodirt: vier Bedienstete todt. 

1894. 

Am 2. Februar auf der Atchison-Topeka und Santa 
Fee Bahn in Temple, Güterzugslocomotive beim Verschieben 
explodirt ; Führer todt, zwei Bedienstete schwer verletzt. 

Am 20. Juni auf der Marietta und North Georgia 
Baiin bei Hiawasee, Kessel einer Güterzugslocomotive 
explodirt, Locomotive zerstört; Heizer todt, zwei andere 
Bedienstete schwer verletzt. 

Am 12. October auf der Delaware, Lackawanna nnd 
Western Bahn in Glen Ridge, der Kessel einer Locomotive 
vur einem Personenzuge explodirt, Locomotive zerstört 
und gänzlich umgedreht, Plattform der Station beschädigt; 
Locomotivführer und Heizer schwer verletzt. 

1895. 

Am 2. März auf der Centrai-Bahn von Georgia in 
Weems, die Locomotive eines Güterzuges durch die Kx- 
plosion des Kessels beschädigt; Locomotivführer und 
Heizer todt, vier Güterwagen zertrümmert 

Am 21. Juli auf der Missouri-Pacific Bahn in Sedalia 
ist in Folge Explosion der Dom einer Locomotive in die 
Luft geflogen; ein Bediensteter verletzt. 

Am 8. October auf der Philadelphia und Reading 
Balm bei Wernersville, Kessel einer Güterzugslocomotive 
in Folge Reissens der Stehkessel decke explodirt; Heizer 
m den Graben geschleudert wordeu. 



Am 2. November auf der Lehigh — Hudson Bahn 
bei Warwiek, ist bei der Explosion einer Güterzugs- 
locomotive der complete Kessel aus den Rahmen gehoben 
worden und in die Luft geflogen; der Zug ist eine und 
eine halbe Meile weiter gefahren. Locomotivführer, Heizer, 
Zugsführer todt. Der Kessel mit Wootten's Feuerbüchse 

soll überheizt gewesen sein. 
. 1896. 

Am 4. Jänner auf der Co- 
lumbus, Sandusky und Hocking 
Bahn bei Fultonham, eine Güter- 
zugslocomotive in Folge Kessel- 
explosion zerstört ; Locomotiv- 
führer, Heizer, Zugsführer und 
ein Bremser todt 

Am 17. Jänner auf der De- 
laware. Lackawanna und Western- 
BahnGüterzugslocomotiveinFolge 
Kesselexplosion arg beschädigt; 
Locomotivheizer schwer verletzt. 
Zu niedriger Wasserstand soll die 
Ursache gewesen sein. 

Am 20 Februar auf der Nash- 
ville, Chattanoga und St. Louis 
Bahn in Bridgeport, der Kessel 
einer Güterzugslocomotive explo- 
dirt, Locomotive und einige Wagen 




Fig. 2. 

beschädigt, eine Schiene in drei Stücke gebrochen. Loco- 
motivführer nnd Heizer todt. Die nebenstehenden Bilder 
zeigen die Wirkungen dieses Falles. In Fig. 1 sind die 
einzelnen Theile des Stehkessels nnd der Feuerbüchse zu 
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sehen, die gegen ein etwa 100 Fuss weit gelegenes 
Gebäude geschleudert worden sind; Fig. 2 zeigt die Zer- 
störung der Locomotive gelbst. 

Diese Locomotive selbst war nach der Consolidaüon- 
Type im Jahre 1 884 in der Baldwin Locomotiv - Fabrik 
erbsut worden. Im Jahre 1896 ist sie einer inneren Unter- 
suchung unterzogen worden und sind im Jänner 1896 
bei Gelegenheit des Auswaschens im Stehkessel 42 ge- 
brochene Stehbolzen durch neue ersetzt worden. Es 
scheint, das» die nicht genug sorgfältige Herstellung 
dieser Reparatur die Ursache der Explosion gewesen ist. 

Bei diesen angeführten Beispielen, wie aus den übrigen 
bekannt gewordenen Berichten geht hervor, dass die Kessel- 
explosionen fast ausnahmslos primär sind, und dass nur in 
den seltensten Fällen die Explosion eine Folge irgend eines 
anderen Unfalles ist Ferner geht daraus hervor, dass die 
Explosionen vorwiegend im Güterzugsdienste vorkommen, 
während die im Personenzugsdienste sich ereignenden Fälle 
einen verhältnismässig geringen Percentsatz bilden. Für 
das reisende Publikum ist das zwar ein kleiner Trost, 
aber für europäische Auffassung ist es unbegreiflich, dass 
sie noch immer in so grosser Anzahl überhaupt vor- 
kommen, und dass die Verwaltungen noch immer nicht 
Lehren gezogen haben, besonders als sie doch dazu durch 
den Verlust an Menschenleben, die zu zahlenden Ent- 
schädigungssummen, durch die verursachten grossen 
Schäden an Fahrmitteln und sonstigen Bahnausrüstungen 
unablässig gedrängt werden. Dass man nicht radicale Ab- 
hilfe trifft, ist um so unbegreiflicher, als die Sache nicht 
besser, sondern geradezu schlechter wird. 

Vergleicht man nämlich die vorgenannten Kessel - 
explosionen mit früheren Zeitperioden, so ergibt sich,*) 

in der Periode von 1873—1877 durchschnittlich 10 

» * n - 1878-188* „ 14 

„ , „ 1883^1886 „ 15 

„ » „ „ 1887 —1896 „ 16 

Explosionen im Jahre vorgekommen sind. 

Allerdings ist in der letzten Zeit die Zahl der Loco 
motiveu enorm gewachsen; aber andererseits darf nicht 
vergessen werden, dass unterdessen auch erhebliche Fort- 
schritte in der Constmction, wesentliche Verbesserungen 
im Baue, reiche Erfahrungen in der Wartung und im Be- 
triebe gemacht worden sind, die auf die Verminderung 
dieser Art Unfälle einzuwirken geeignet sind. 

Ueber die eigentlichen Ursachen dieser so bedauer- 
lichen Erscheinung lässt sich Näheres nicht in Erfahrung 
bringen ; es ist ja andererseits auch erklärlich und liegt 
in der Natur der Sache, dass die Verwaltungen Einzel- 
heiten über vorgekommene Fälle nicht veröffentlichen. 
Es lassen sich ebeu nur allgemeine Vermuthungen an- 
stellen, und man wird nicht fehl gehen, wenn man sie in 
den folgeudeu Umständen sucht. 



♦) „Bailrowl üa*ette" Heft Nr. 6, J»hfg»ng 1897 



Es gibt nichts ausgesprochener Amerikanisches als 
die Eisenbahnen ; nirgends tritt die Fähigkeit, aber auch 
das Bestreben, die Mittel nach dem bestimmten Zwecke 
einzurichten, schärfer hervor als im Eisenbahnwesen. Den 
Gesellschaften ist also die Eisenbahn schlechtweg blosses 
Mittel, um mit derselben thunlichst grosse Einnahmen 
und sicheren Gewinn zu erzielen. Wir halten ja die 
Eisenbahnen auch für ein Mittel, um damit Transporte 
zu vollziehen und damit Geld zu verdienen, aber wir ver- 
gessen nicht, sie auch als Zweck, als ein organisches 
Ganze an sich zu bebandeln, bei dessen Verwaltung und 
stetiger Vervollkommnung uns die „Sicherheit des Betriebes" 
als oberster und unverrückbarer Grundsatz gilt. Ist aber 
eine Eisenbahn nur dazu da, dass man mit ihr nichts als 
Geld verdienen will, dann ist es nur eine nothwendige 
Folge, dass man auch alles aufbieten muss, um die Be- 
triebskosten mögliclist niedrig zu halten ; und dazn gehört 
unter Anderem auch, dass man die Locomotiven möglichst 
ausnützt. Thatsächlich haben denn auch die Locomotiven 
der nordamerikanischen Eisenbahnen Leistungen aufzu- 
weisen, wie sie sonst nirgends vorkommen. Um dies zu 
erreichen, werden zunächst die Locomotiven im Allge- 
meinen solange, als es um- geht, fort in Feuer gehalten. 
Bei Bahnen, die schon etwas gewissenhafter sind, sind 
die Locomotiven im Durchschnitte etwa acht Tage im 
Feuer, wonach sie dann znm Auswaschen kommen. Dieses 
Auswaschen wird nach Ablassen des Dampfes meistens 
mit heissem Wasser mittelst eines Injectors an einem 
stehenden Kessel sehr yisch ausgeführt, wouach dann die 
Locomotive sogleich wieder angeheizt wird, so dass sie, 
wenn sonst keine Arbeiten in ihr vorzunehmen sind, schon 
nach etwa sechs Stunden wieder in Dampfest und in 
Dienst gehen kann. Die Locomotiven werden in der Regel 
von mehr als einem Personale gefahren, in sogenannter 
mehrfacher Besetzung, das heisst, es wird die Locomotive, 
wenn die eine Mannschaft (Führer und Heizer) eine be- 
stimmte Fahrt vollendet hat, sogleich von einer zweiten 
übernommen, worauf dann wieder die erste oder gar eine 
dritte Mannschaft eintritt. Am meisten verbreitet ist die 
doppelte Besetzung, doch ist auf manchen Bahnen um, 
eine noch grössere Ausnutzung zu erzielen, das sogenannte 
first in— first out-Verfähren eingeführt, wobei verschiedene 
Gruppen des Personales (pools) gebildet sind. So eine 
amerikanische Locomotive ist also wie ein gehetztes Renn- 
pferd, das nicht recht zu Athem kommen kann. 

Das System der Doppelbesetzung ist ja auch auf 
europäischen Bahnen eingeführt und hat seine Vortheile; 
wird es aber ohne Mass und Ziel gehandhabt, so sind 
erhebliche Nachtheile unausweichlich. Sind einerseits die 
Auswaschtermine zu weit hinausgedehnt und wird die 
Auswaschung nicht mit genu? Sorgfalt vorgenommen, so 
müssen die bekannten Kesselschäden eintreten. Dazu 
kommt, dass das Locomotivpetsonale nur auf den eigent- 
lichen Fahrdienst beschränkt und von allen Nebenarbeiten 
befreit ist, indem es die völlig dienstbereite Locomotive 
vor Beginn des Dienstes übernimmt und nach der Fahrt 
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unmittelbar weiter gibt. Dieser Umstand und die mehr- 
fache Besetzung bringen es mit sich, dasä das Locomotiv- 
personal das Interesse für Sorgfalt bei der Unterhaltung 
der Locomotiven verliert und für den guten Zustand nicht 
recht verantwortlich gemacht werden kann. Es ist näm- 
lich nicht recht thunlicb, mit diesem Systeme die Ver- 
antwortlichkeit für Missbrauch oder Sorglosigkeit genau 
zu bestimmen. Es ist für die Heizer schwierig, die Eigen- 
art der verschiedenen Locomotiven in Bezug anf Daropf- 
erzeugung etc. kennen zu lernen. Die Locomotiven werden 
weniger rein gehalten und es ist dem Einzelnen kein 
Reiz gegeben, mit dem Materiale zu spareu und iu der 
Wartung besonders sorgfältig zu sein. 

Kommt dann noch dazu, dass auch die Termine für 
die gründliche Untersuchung des Kessels weit hinaus- 
sesdioben siud, wie der am 20. Februar 1896 auf der 
Nasbville, Chattanoger und St Louis Bahn vorgekommene 
Kuli als Beispiel dient, wonach die Untersuchung erst 
nach 1 1 (!) Jahren erfolgt ist, so ist klar, dass all' diese 
Imstande der forcirten, mitunter gewissenlosen Ausnutzung 
der Locomotiven beitragen müssen, dass die Kessel in 
verwahrlosten Zustand gerathen und dass sich die ver - 
schiedenen Anlasse zur Explosion, welche aus der Wartung 
entstehen, häufen müssen. 

Aus den spärlichen Nachrichten über die vorkom- 
menden Explosionen geht hervor, dass Viele die Ursache 
'laiin suchen, dass zu niedriger Wasserstand vorbanden 
and die Feuerkistendecke blossgelegt war. Andere geben 
die Schuld der eigenartigen t'onstruction der Feuerkisten, 
insbesondere der Wootten - Constmction, obzwar wieder 
andere darauf hinweisen, dass diese Coustruction, wenn 
sie sorgfältig ausgeführt ist, gerade eiue der sichersten 
sei. Thatsache ist indessen, dass in den überwiegendsten 
Fällen die Explosion im Stehkessel, bezw. in der Feuerkiste 
vor sich gegangen ist. Auch sind viele Fälle angegeben, in 
welchen vorzunehmende Reparaturen mit geradezu beispiel- 
losen Leichtsinne ausgeführt worden sind. Man wird 
übrigens auch nicht fehlgeben, wenn man annimmt, dass 
in manchen Fällen schon bei der Neuherstellung des 
Kessels Fehler begangen worden sind. Einer von den 
amerikanische n Praktikern sagt, man kann in den weit- 
aus meisten Fällen zur Erklärung der Ursachen der vor- 
kommenden Explosionen als stehendes Urtheil abgeben: 

„Iii Folge der grossen Nachlässigkeit derer, welche 
den Kessel hergestellt oder ihn gewartet haben, war er 
zu schwach, um einem ordentlichen Drucke Widerstand 
leisten zu können, und ist sonach explodirt." 

Wesen und Bedeutung des Verkehres in der 
Grossstadt — 

Das organische Netz der Strassenbahnen für Wien. 

Von Alfred Rieht. 
(FortMtiung zu Nr. 25.) 

Der Grogshandel kann in so mancher Branche auch von 
der Provinz ans arbeiten - er kann mitunter sogar eine 
Vertretung in der Grossstadt entbehren. Ein Krnpp, ein 



Wernd 1 ist sich selber Grossmarkt — denn ihm strömen 
ans der ganzen Welt die Käufer zn. Doch der Grosshändlar 
arbeitet in grossen Schlüssen und deshalb bringt er der 
Grossstadt wohl Waarenumschlag und directen Consum seiner 
Angestellten, weniger aber marktbildenden Verkehr vieler 
Käufer! — Die Massen der Kauflustigen, die „Strassen- 
Frequenz" bringt nicht der Grossbändler. 

Für das Volksleben der Grossstadt, den Straßenverkehr 
und das von ihm aas lebende Strassengeschäft — das wir 
später so massgebend finden, ist der Handel weit wichtiger, 
der mit kleinen Quantitäten, aber vielen Kunden arbeitet — 
and das ist der obige Handel mit veränderlichen Waaren! 

Ihm ist die persönliche Preis- und Waarenscbau auf 
grösstem Harkte vom grössten Vortheile — ja gewissermassen 
unentbehrlich ; er ist deshalb von einer guten Organisation 
einrs solchen Harkte« geradezu abhängig uud bringt anderer- 
seits der Grossstadt, die seine Bedürfnisse pflegt, den aller- 
größten Vortheil — insbesondere für dio breiteren Schichten 
ihrer Bevölkerung. 

Wer ans Allem, was das Reich erzeugt, alljährlich oder 
öfter wählen mnss, kann nur in der Grossstadt wählen ! Nur 
hier findet er in jedem Augenblicke das Lager vollständig. 
Nur hier findet aber auch der Kauf manu Kttnfer aus dem 
ganzen Reiche. In dieser Wechselwirkung wird die Gross- 
stadt für diesen Haudel wahrhaft zum Multipllcator. 

Wie der primäre Strom iu Inductor, so erzeugt der 
Handel am Harkte selbst wieder Handel Diese active 
K r a f t des Verkehres wird umso grösser, je grösser der 
Markt wird, je grössere Ländergebiete der Handel zu befruchten 
vermag, wie der Inductionsstrom desto kräftiger wird, je mehr 
der Windungen er zu induciren vermag. 

So erklärt sich kaufmännisch das Bestreben nach einem 
Markte, der innerhalb der Grenzen, welche die Politik noch 
vorschreibt, der grösste mögliche ist! Dieses Bestreben ist 
das volkswirtschaftliche Moment, welches allein dio Ab- 
weichungen vou den rationelleren Systemen erklärt, die man 
vom Standpunkte der Geometrie und der Trauspür tarbeit ver- 
lnuthen müsste. 

Wie übermächtig das Bedürfnis der Volkswirtschaft nach 
solchen Centraimärkten ist, lehrt uns Deutschland seit 1866. 
Der Jammerstaat von einst bot am Anfange unseres Zeitalters 
keinen Bundesstaat — keine Stadt, die ein genügendes Ueber- 
gewicht besessen hätte, um Einheit in die Entwicklung des 
Eisenbahnnetzes zu bringen. 

Soweit das bei der so vielfachen Zersplitterung über- 
haupt möglich war, bildeten sich statt eines — viele Sterne 
von Bahnen um die bedeutenderen Hauptstädte des Reiches. 
Grosse Linien, wie sie die Volkswirtschaft gebraucht hätte, 
fanden in der Politik der Bundesstaaten weit mehr Schwierig- 
keiten als Förderung. — Wie schwer dieser Umstand auch 
auf die wirtschaftliche Entwicklung gedrückt hat, beweist die 
Schnellkraft, welche dieses Volk entwickelt, seit es geeint 
wurden ist. Wie einst im Mai des deutschen Einheifs- 
sehnens da« Elend der Nation ihr lyrisches Meisterwerk — 
den Werther — schuf, so formt nun ihre freigewordene Kraft 
Berlin zum Inductor des Reiches. 

Und in diesem Reorganiaations-Processe stehen alle die 
historischen Momente, welche iu Frankreich anfangs grösser er- 
schienen, als uuser volkswirtschaftliches, hemmend entgegen 
und gerade dadurch zeigt uns dieser Vorgang iu Deutschland, 
dass dem Bedürfnisse nach einem größtmöglichem Markte 
die überwiegende Bedeutung innewohnt. Ihr gegenüber weichen 
all' die Widerstände, welche das historische Werden hier 
zum Unterschiede gegen Frankreich dem Wohle entgegen- 
gestellt hat. Dio allmächtigen Transport-Institute werden vom 
Staate angekauft, ihr mit Decaden von Millionen gesträngte« 
Eisenbahnnetz — das Netz der Kleinstaaterei — wird in 
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wenigen Jahren umgestaltet nnd diese Umwandlung bringt 
durch die Logik unseres Handels-Intereases Erträge, die nicht 
allein das Volk selbst, wie seine Minister, sondern die Welt 
erstaunen machen*. 

Die Volkswirtschaft verlangt nicht Weg- 
Systeme, die alle Punkte ihrer einseinen Gebiete 
in mDglichst gl ei chmäs sige Verbindung unter- 
einandersetzen, son d er n so 1 c he, die in jedem ge- 
schlossenen Gebiete alle Punkte mit einem best- 
möglich verbinden. 

Nicht die Geometrie und nicht die ihr verwandten 
mechanischen Gesetze, die man dlrect auf den Stadtban an- 
gewendet hat, ohne die Beziehungen zu beachten, in welch» 
sie hier in Arbeit treten — sondern die Volkswirtschaft 
herrscht — in der Welt der Werte — ! 

Nicht King-, .Schachbrett- etc. Netze erzeugt und braucht 
der Handel, sondern Steine zu den Hauptstädten, weil nur 
radiale Hauptaste mit ihren Verästelungen allen Punkten 
de* Reiches kürzeste Wege zu dem Einen : der Grossstadt — 
dem Markte erschliossun. 

För diesen Zweck ist, was wir in allen Staaten am 
höchsten entwickelt sehen, das radiale System das beste nicht 
nur, sondern auch das rationellste ! Man suche in dem Räume 
irgend einer Baumkrone ein System von ('analen für den 
Stoffwechsel, welches den Stamm mit allen Punkten der, sei 
es kugel-, sei es pyramideiiiöt uiigeu Krone, auf dem kürzesten 
Wege verbindet und man wird zu dem Astwerke kommen, 
wie es die Natur gebildet hat. 

Die Araucarie zeigt uns dieses System in der übersichtlichen 
Weise einer schematischen Zeichnung : Vom Stamme aus laufen 
5 Aeste, die sich nach rechts und links symmetrisch verzweigen 
and nach Aussen hin immer kürzer werden, bis der Fächer sieh 
in der Knospe der AsUpilze zuspitzt. Stern nra Stern wird 
kleiner, je höher er sitzt und ist gegen den unteren stets so 
verstellt, dass das Lieht zwischen den offenen Winkeln jedes 
Sternes hindurch auf das wachsende Getriebe des unteren 
fallt und kein Ast den anderen mehr als nöthig beschattet. 

Unser radiales Bahnnetz Ist die Projection dieses Ast- 
werkes auf die Flache. Es ist nicht allein volkswirtschaftlich 
das beste, weil ea der Circulation der treibenden nnd verweiten- 
den Handelskräfte in der HanpUtadt die kraftige Centralpumpe 
schafft und alles in den möglichst engsten Contact mit ihr 
setzt, sondern auch dasjenige, welches die weitere Fort- 
entwicklung selbst nirgends stört. Dieses radiale Netz wachst 
stetig in das fruchtbare Land hinein — saugt seine produc- 
tive Kraft bis in die kleinsten Winkel an sich — wie das 
Wurzelwerk des Baumes aus der Erde — ohne dass irgend 
ein solcher Verkehrsweg die „primäre Arbeit" stört. Jede Ab- 
weichung von diesem Schema wirkt als Störung der allseitig 
gleichniassigcn Entwicklung — es kann sich kein Glied in 
dieser Ordnung Aber seinen Rang erheben, ohne dass ein 
anderes geschädigt würde, wie durch den Querast etwa, 
der sich aus seinem Sector ab und in einen anderen wendet. 

DaB empfindet Oesterreich an den Tiansversalbahnen, 
welche die ungarische Politik durch sein Radialsystem ge- 
trieben hat nnd das verhindert im homogenen Staate die 
historische Entwicklnng einerseits, anderseits das natürliche 
Kräfteverhältnis, welches den Radialbahnen im freie Concurrenz- 
kampfe ein unbesiegbares Uebergewielit gibt. 

So erklärt sich der fortschreitende Ktystnllisatioms-Process, 
in welchem \s ir die Wirthschnft Europas bereits in wenigen 
Hauptstädten Concentrin gefunden haben, und so hat uns das 
grosse allgemeine Getriebe die functiomOle Aufgabe gezeigt, 
welche die (irossst.ldte in dem Gesainintorgunismus der Volks- 
wirtschaft ihrer Reiche zu erfüllen haben. 

Durch das neue Transportmittel sind die Massen der 
Guter,' der Arbeit zu .Systemen neuer Kräfte geworden. Von 



denen jede ein Vielfaches Derjenigen ist, die früher gehen seht 
haben ! Ihnen gegenüber sinken die Handelsbeziehungen nnd 
politischen Verbindungen, welche einst das Werden der Städte 
bestimmt haben, zu secundärer Rolle herab nnd damit ändert« 
sich das Wesen dieser Städte. Massgebend für die Rolle, 
welche, die Slädte in dieser neuen Ordnung behaupten, bleibt 
ihre Stellung im Eisenbahnnetze, nnd alles, was in der mittel- 
alterlichen Zuchtwahl noch dominirt, sinkt zur , primären Kraft" 
in unserem Sinne herab. 

Die Provinz-Hauptatadte, in welchen sich einst der Aus- 
gleich innerhalb der Grenzen des mittelalterlichen Verkehres 
vollzog, sind dem grossen Verkehre von heute nicht« als 
Mittelstationen. Sie wachsen in dem Masse lediglich, das 
ihnen die primäre Production ihrer Umgebungen zuweist, 
geben aber den Charakter allseitig höchst entwickelter Ge 
meinwesen immer mehr an die Hauptstadt ab und nehmen 
dabei immer vollständiger diejenige Gestalt an, welche die 
primäre Arbeit erheischt, für welche sie sich durch Lage etc. 
besonders eignen. So bereitet die fortschreitende Arbeits- 
teilung verschiedene Stadtchnraktero vor, die sich in grosser 
Mannigfaltigkeit entwickeln werden, wenn das erste hastige 
Werden unserer Zeit überwanden sein und die Menschheit 
Müsse gefunden haben wird, den neuen Nntzformcn, die in 
ihrer Nacktheit jetzt allerdings noch abstossen, auch neue 
Kunslformen zu verleihen. 

Der künstlerische Gewinn, den das Schaffen der Zukunft 
aus der Mannigfaltigkeit der charaktergebenden Nutzleistungen 
dieser Städte ernten wird, ist nicht abzusehen — eine Mahnung 
wollen wir doch nicht unterlassen. 

Möge man die alten Stadtkerne allüberall vor über- 
flüssigen Neuerungen bewahren, wie sie so oft ans den miss- 
verstandenen „modernen", „ verkehrstechnischen" etc. Be- 
dürfnissen ihnen aufgedrängt oder zugedacht wurden ! Aach 
als Mittelpunkte des neuen Stadtganzen sind sie in ihren alten 
Formen ebenso lebensfähig, wie einst. Vielleicht erlaubt die 
Zeit darauf spüter noch näher einzugehen — für alle Fälle sei 
von hier betont, dass die alten Stadtkerne in der Hauptsache 
nicht blos mit den neuen Aufgaben vereinbar sind, sondern, 
dass die neuen Aufgaben vielmehr, so gründlich sie auch 
von den alten verschieden scheinen, genau die Formen des 
alten Strassennotzes sowohl als auch der Parzellirung unbe- 
dingt verlangen, sobald man nur jene neuen Aufgaben, welche 
die alten „Stadtmitten" zn erfüllen haben, genau nnd rein 
erkennt ! 

Was an Aenderuugen dann nötig bleibt, läset sich, wie 
wir sehen werden, mit ganz wenigen Eingriffen abthucn, durch 
welche der altgeschichtliche Charakter nicht beeinträchtigt, 
noch weniger verdorben, oder gar, wie so häufig, ausge- 
löscht wird I 

Man verzeihe die Abschweifung — sie drängte sich 
umso mächtiger auf, als es ja gerade die praktischen Be- 
dürfnisse waren, unter deren Berufung bis in die neueste Zeit 
so viel gesündigt worden ist! Die Ingenieure der ersten 
Erweiterungsära verstanden unter „praktischen Bedürfnissen" 
lediglich die des Fahrens — sie studirten die Verkehre- 
technik anstatt der Technik der Volkswirtschaft. Nur dieses 
Verkennen der praktischen Forderungen der Volkswirtschaft 
hat all' die Barbarei verschuldet, die der „Stadtbau" auch 
dann noch übte, als er in die Hände der „Künstler* über- 
gegangen war! 

Erfüllt von künstlerischem Streben, wollte man nichts 
anderes fast gelten lassen, als die Kunst der Architekten. 
Durch alle Abhaudlungeo und Discu^sionen zieht sich seither 
ein breiter Strom von „ästhetischen Theorien und Erwägungen" 
— und immer waren es solche, die das gesunde Erkennen 
verwirrten, weil jene nnRelehrten Künstler nnd unkünstlerisilifii 
Gelehrten, trotz Semper darauf vergasaen, die volkswirth- 
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schaftlich» Baals ihres Schaffens im Stadtaue endlich festzu- 
stellen and deshalb gezwungen blieben, Dasjenige zu verge- 
waltigen, zn verdammen, was sich mit den alten Schönheita- 
ibhren und Formen nicht vereinbaren Hess, die an den Zweck- 
gebilden früherer Jahrhunderte gefanden worden waren ! 

Zaräckkotnmend aaf unser System der Volkswirtschaft, 
Huden wir als«] alle Städte mit Ausnahme ganz weniger 
grtiBster und der Reichshanptstädte als Statten jener einseitigen 
primären Arbeit, für welche sie sieb vermöge ihrer Natur- 
verhaltnisse vorwiegend eignen nnd deren äussere Form 
sowohl als auch innere Strnctur von jener einseitigen Arbeit 
bestimmt wird. 

Auch Städte, wie München, Hamburg, Marseille, Lyon etc., 
sind nichts anderes, als Statten solche primftrer Arbeit, die 
sich in ibrem Eigenbestande und in ihren Eadabsichten auf 
den grossen Verkehr im Reiche and auf den internationalen 
Handel stützt! Münchens Kunstruhm l-*t, obzwar von Ludwig 
als Ausdruck bayrischen Könnens gedacht, nicht das Prodnct 
bayrischen Wohlstandes, sondern nnr haltbar durch den wirt- 
schaftlichen Effect, den auch concentrirtes Kunstschaffen im 
internationalen Leben zu erzielen vermag — die Art der 
Erhaltung, resp. Schuldentilgung für die Königaschlösser 
Ludwig des II. ist davon der höchst concreto, wenn auch 
prosaische Beweis. Auch Ludwigs I. Schöpfungen vermochte 
Bayerns Besitz und Knnatbedttrfnis nicht zn füllen und zu 
erhalten — sie sind, wenn auch ideal gedacht, doch nur durch 
den internationalen Verkehr dauerhaft! Die Mathematik der 
Volkswirtschaft kennt keinen Unterschied zwischen ihnen nnd 
Münchens Bier-Industrie. 

Hambarg, so viel Eigenhandel es auch entwickelt, 
ist in seiner Wesenheit der Apparat für den Seetransport, 
den das Deutsche Reich benötigt, daneben seine Fabriken, 
sind Kinder der Gelegenheit, welche jene höchste primäre — 
einseitige Arbeitsleistung Hamburgs, d. i. der See -Umschlag 
des Deutschen Reiches nebenbei schafft — n. s. f. 

(Fortsetzung folgt.) 



TECHNISCHE HUNDSCHAU. 

Eine Prüfvorriehtung für die Festigkeit von Bauten. 

Diese in Amerika gebaute Maschine soll dazu dienen, am die 
Festigkeit von Mauerbögen nnd die Tragfähigkeit von Ge- 
b&udeconstructionen zu prüfen. Mit Hilfe dieser Maschine kann 
ein Druck von 250.000 Kilo ausgeübt und die Tragfähigkeit 
eines vollkommen aufgeführten Gewölbes oder Bogeus geprüft 
werden. Diese Maschine misBt nicht allein die Durchbiegung 
bei Gewölben, sondern gibt auch genau jene» Druck an, der 
auf den betreffenden Bögen lasten kann, ohne dieselben zu 
brechet). Man hofft mit Hilfe dieser Maschine und der durch 
sie ermöglichten genaue Bestimmung der Tragfähigkeit von 
Hägen und Gewölben zu äusserst wertvollen ökonomischen 
Resultaten gelangen zu können, die andererseits auch die ab- 
solute Sicherheit des Baues verbürgen. 

Dauer itnprfignirter Eisenbahnschwellen. Nach einer 
beim letzten internationalen Eisenbahn-Congress vorgenommenen 
Schätzung der Dauer der imprägnirten Eisenbahnschwellen er- 
gibt sich, das« auf freier Strecke creosotirte Fichtenschwellen 
15 Jahre, Eichenschwellen 18 Jahre und Bnchenschwellen 
20 Jahre dauern, während diese Dauer auf Rangirgeleisen 
bei creosotirten Fichtensch wellen nur 5 Jahro, bei Eichen- 
schwellen nur 7 Jahre und bei Buchenschwellen nur 10 Jahre 
beträgt. Die Creosotirung verleiht den Schwellen Uberhaut p 
die grössto Dauerhaftigkeit : hierauf kommen als beste Im- 
pragnirnngsmittel schwefelsaures Zinkoxyd und Zinkchlorid. Die 
imprägnirten Schwellen leiden weniger durch Fäulnis als durch 
mechanische Zerstörung am Aunagopunktc der Schienen. Dies 



zeigt sich beim Vergleich der mit Zinkchlorid getränkten 
Schwollen der holländischen Bahnen mit denon einiger russischer 
Bahnen, von welchen die enteren 15 Jahre, die letzteren 
dagegen blos 7 Jahre danern, weil bei denselben keine Schieuen- 
stilhlo verwendet werden nnd das Einbettangemateriale thon- 
htlltig ist. Hieraus folgt, dass die Dauer der Schwellen ver- 
längert werden kann durch die Verminderung der am Schieoen- 
anflagepunkte wirkenden Kräfte, sei es durch Vergrösaerung 
der Auflagefläche oder durch Vermehrung der Schwellenzahl. 

Benützung zusammengeachweisster Eisenbahn» 
srhlenen. Gegenwärtig sind in Amerika 150—200 Meilen 
(englisch) Straßenbahnen vorhanden, deren Schieuensystem 
mittelst des elektrischen Schweiasverfahrens oder des Guss- 
verfahrens gelegt wurde, so dass die Schienen aaf diesen 
Linien sozusagen eine einzige fortlaufende Schiene bilden. Nun 
lässt sich allerdings nicht sagen, dass der Erfolg dieser neu- 
artigen Schienenverbindung sich den Erwartungen entsprechend 
gezeigt hat; es sind eben in Anbetracht der durchaus neuen 
Verhältnisse anfängliche Schwierigkeiten zn überwinden, die 
einen vollen Erfolg begreiflicherweise hinausschieben. Immer- 
hin lasst sich sagen, dass das Gassverfahren das elektrische 
Schweissen bald völlig verdrängen wird, nachdem es ein gerade 
so gutes oder besseres Resultat bei geringerem Kostenauf- 
wande ergibt. Wenn sich nicht neue Schwierigkeiten heraus- 
stellen, oder die bestehenden sich nicht störender erweisen 
als bisher, kann man nach den gewonnenen Erfahrungen jetzt 
schon voraussagen, dass das Schienensystem der Strasaenbahnen 
der Zukunft völlig aus fortlaufenden Schienen bestehen wird. 
(Mitgeteilt vom Patent-Bureau J. Fischer in Wien.) 

Die Bachenholischwelleju Ein in der „Zeitschrift für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens" enthaltener Aufsatz 
sucht den Nachweis zu erbringen, dass die buchene Eisen- 
bahnschwelle, wenn sie nur richtig behandelt wird, ausge- 
zeichnete Ergebnisse liefert und in ihrer Haltbarkeit sogar 
die von den Eisenbahntechnikern allgemein als die dauer- 
hafteste betrachtete eichene Schwelle übertrifft. Der Verfasser 
dieses Aufsatzes belegt dies durch zahlen massig» Angaben, 
die den Erfahrungen der französischen Ostbahn entnommen 
sind. Diese Eisenbahn verwendet seit mehreren Jahren Schwellen 
aus Buchenholz, die vorher mit carbolsäurehältigem Theeröl 
getränkt wurden. Eine Untersuchung im Jahre 1890 hat er- 
geben, dass von den seit 21 Jahren in den Geleisen der ge- 
nannten Bahn Hegenden Holzschwellen wegen Fäulnis aus- 
gewechselt werden mnssten : von den eichenen nicht getränkten 
62 V, von den eichenen mit Theeröl getränkten 26 8 V nnd 
von den buchenen mit Theeröl getränkten 6 4.V, woraus er- 
hellt, das» die mit Theeröl getränkten Bnchenschwellen eine 
grössere Haltbarkeit besitzen als die gleich behandelten Eichen- 
schwellen. Dieses überraschende Ergebnis wird erklärlich, wenn 
man erwägt, dass bei der grossen Menge Theeröl, 30—40 cm'' 1 , 
die von einer buchenen Schwelle aufgenommen wird, jede 
Fäulnisentwickelung ausgeschlossen ist. Auch der internationale 
Eisenbabncongress in London im Jahre 18U5 kam aaf Grund 
der Erfahrungen von 54 Verwaltungen zu dem Ergebnis, dass 
die mit Theeröl getränkte Buch ensch welle nicht nur vorzüglich, 
sondern auch die billigste sei. Die jährlichen Ansgaben ftlr 
kieferne, eichene and buchene Schwellen wurden dort aaf 
20'B, 20 und 14 4 Pf. berechnet. Bei diesen Vorzügen ist 
es daher nar eine Frage der nächsten Zukunft, wann die 
Buchenschwelle eine allgemeine Anwendung finden wird und 
wird es besonders für jene Länder mit grossen Buchenbestan- 
den, wie vornehmlich Deutschland, Oesterreich etc., von grossem 
Vortheile sein, dieselben nutzbringend zu verwerten, statt 
Eichen- oder Kiefernholz zur Schwellenerxeogang aus dem Aus- 
lände zu beziehen. 
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CHRONIK. 

Einnahmen der k. k. üsterr. Staatsbahnen im Juli 
1897. Die k. k. östorr. StaaUbahnen zeigen pro Juli 1897, 
im Vergleiche zn den Ergebnissen desselben Monates im Vor- 
jahre, im Personenverkehre eine Minderfrequenz von 310.569 
Personen mit einer Wenigereinnabme von fl. 192.121, wovon auf 
die westlichen StaaUbahnen 306.995 Personen und 11. 176.193 
und anf die SUatsbahnen in Galizien 3574 Personen nnd 
fi. 16.228 entfallen. 

Der namhafte Frequenz- nnd Eimialimenansfall im Per- 
sonenverkehre der westlichen Linien findet seine Erklärung 
vornehmlich in den ungünstigen Witterungsverhältnissen des 
Monates Juli, welche in den letzten Tagen desselben sogar 
eine theilweise Einstellung des Verkehres zn Folge hatten. 

Im Gegensätze zum Personenverkehre weist der Güter 
verkehr ein Pins von fl 142.180 t nnd fl. 384-525 aus, 
welches sich auf die westlichen Staatsbahnen mit 89.885 t 
nnd fl. 159.494 und auf die StaaUbahnen in Galizien mit 
52 295 t und fl. 225.031 vertheilt. 

Dieses günstige Ergebnis ist darin begründet, dass anf 
den westlichen StaaUbahnen alle Waarengattnngen, mit Aus- 
nahme der eine geringe Frequenzabnahme aufweisenden Artikel : 
Steine, Erze, Getreide, Mehl und Salz, eine Zunahme in der 
Beförderung zu verzeichnen hatten. 

Anf den StaaUbahnen in Galizien, auf welchen der Ver- 
kehr in Folge Hochwasserschaden gleichfalls eine längere 
Unterbrechung erfuhr, «rgab sich durch die gesteigerte Be- 
förderung von Getreide (2000 Wagen, meist russischer Pro- 
venienz), dann durch die Mehrverfrachtiing von Baumaterialien, 
lebendem Vieh und Zucker eine entsprechende Mehreinnahme. 
Eiue erwähnenswerte Verminderung der Frequenz resnltirte nur 
bei den Artikeln Holz nnd Petroleum. 

Hinsichtlich des Gesammtverkehres ergibt sich somit für 
den Monat Juli 1897 eine Mehtelnnalime von 11. 192.104 und 
für die Zeit vom 1. Jänner bis 31. Juli 1897, gegenüber 
der gleichen Periode des Vorjahres eine Mebreinnahme von 
fl. 3,043.273. 

Stand der Eisenbahnbauten mit Ende Jnni 189". 
Durch den Baubeginn einer Theilstrecke der Hauptbahnlinie 
Marienbad— Karlsbad sind im Laufe des Monates Jnni 21 8 km, 
ferner durch den Baubeginn einer Thoilstrecke der Localbahn 
Rakonitz— PeUchau 36 km, der Linie Cervignauo — Landes- 
grenze der Friauler Eisenbahn 2'7 km und schliesslich der 
Linie Czortkow — Zaleszczyki 7 '8 km, im Ganzen demnach 
68'3 km hinzugewachsen. Dagegen sind durch die Betriebs- 
eröffiiung einer Theilatrecke der Hauptbahnlinie Halicz — 
Oströw (Tarnopol) 30 2 km, ferner der Localbahn Melnik— 
Mseno mit Abzweigung Lhotka— Strednitz und Melnlk— Elbe- 
umschlagsplatz 29' 1 km, einer Thoilstrecke der Localbahn 
Rakonitz— PeUchau mit Abzweigung Protiwitz — Buchau 689 km 
und einer Theilstrecke der elektrischen Baiin (Prag) Smichov — 
Kosif 1'8 km, im Ganzen sonach 130 km abgefallen. Es ver- 
bleiben somit Ende Juni von 155 km Hauptbahnen 146 6 km 
und von 644 8 Local- und Kleinbahnen 59 15 km in Bauaus- 
führung. 

Wiener Stadtbahn. In der letzten Vollversammlung 
der Commission für Verkehrsanlagen in Wien unter dem Vor- 
sitze des Eisenbahnminisiers wurde beschlossen, das vorgelegt« 
Begehungsoperat für die Anlogung der Haltestelle Piaterstern 
sammt Zufahrtsstrecke zu genehmigen und die k. k. Ban- 
dirnetion für diu Wiener Stadtbahn zu ermächtigen, um die 
Vornahme der politischen Begehung dieser Arbelten einzu- 
schreiten. 

Ferner wurde dem Ausschreibungs - Elaborate für die 
Wassorstutionsanlage in Butteldorf und für die Errichtung 



einer Krabnanlage am HauptzollamUbahnhofe zugestimmt. 
Ebenso wurde das im Einvernehmen mit dem künstlerischen 
Belrathe der Commission, Ober • Baurathe Professor Wagner, 
ausgearbeitete Project filr einen Hofsalon in Hietzing genehmigt. 

Endlich beschloss noch die Commission, in den Stationen 
Helligensudt und Hütteldorf— Hacking zwei Kasernen für das 
Zugsbegleitungspersonale und in dei 
ausserdem noch zwei Wohngebäude f 
errichten. 

Fachausstellung des Vereine» deutscher Strassen, 
bahn- und Kleinbahn - Verwaltungen in Hamburg. Vom 

5. bis. 9. August hat in Hamburg auf dem Bahnhofe „ Falken- 
ried • der Strasseneisenbahn-Gesellschaft in Hamburg eine Fach- 
ausstellung des im Titel genannten Vereines stattgefunden, 
welche im Rahmen des Strassen- nnd Kleinbahnwesens sehr 
interessante, insbesondere für die Fachwelt geeignete Anre- 
gungen geboten hat. Diese Ausstellung umfasste: I. Geleisc- 
bau, Schienen, Weichen, Kreuzungen ete. II. Motorwagen. 
Untergestelle, Achsen, Rader, Bremsen etc. III. Elektrische 
Ausrüstung der Wagen, als Motoren, Widerstände, Regulatoren, 
Beleucbtungsgegenstände etc. IV. StreckenausrQstung für elek- 
trischen Betrieb. V. Elektrische Messapparate für Strassen- 
bahnzwecke. VI. Literatur, Zeichnungen, Modelle, die vor- 
aufgeftthrten Abteilungen betreffend. 

Die auszustellenden Gegenstände mussten den vorge- 
nannten Gruppen angehören und hatte die Strassenbahn-Gesell- 
schaft die erforderlichen Räume unentgeltlich zur Verfügung 
gestellt, jedoch leistete dieselbe keinerlei Gewähr für die aus- 
gestellten Gegenstände und hatten die Aussteller das Risico 
für alle etwaigen Schäden selbst zu tragen. 

Zweit« Geleise für die »üdrussisehen Eisenbahnen. 
Das Ministerium der AVege und Communicationen ist zu der 
Teberzeugung gekommen, dass die Transportmittel der Kron- 
eisenbalinen im Süden Russlands in keiner Weise mehr der 
starken Ent Wickelung, welche die Montanindustrie dort ge- 
nominen hat, gewachsen sind. Wie sehr allein der Bedarf an 
Kohlen gestiegen ist, geht daraus hervor, dass, während 1885 
aus dem Donez-Bassin 69 Millionen Pud Steinkohle per Eisen- 
bahn befördert wurden, diese Transporte im Jahre 1896 anf 
231 Millionen Pud gestiegen sind. Besonders die Stationen der 
Südoetbahnen sind schon jetzt in keiner Welse den an sie ge- 
stellten Anforderungen gewachsen. In allernächster Zukunft 
miisH diese Lage noch schlimmer werden. Es sind im Süden 
Russlands so viele neue metallurgische Fabriken im Ban, dass 
schon im Jahre 1897 an Kohle, Salz und Producten der 
Montanindustrie von den Eisenbahnen circa 405 Millionen I'od 
Fracht zu bewältigen sein werden; die lebhafte Steigerung 
des Verkehres dürfte auch eine anhaltende sein, so dass zur 
Legung zweiter Geleise im Rayon der Südostbahnen und einer 
neuen Bahnlinie Muschketowo — Jelenowka (29 Werst) daher 
jetzt 2,100.000 Rubel angewiesen wurden. Diese vor wenigen 
Jahren noch ungeahnte Entwickelung der Südost - russischen 
Eisenbahnen, welche nur die Folge der rapiden Entwickelung 
der Industrie im Südosten Russlaads ist, allerdings begünstigt 
durch die einschneidensten zoll- und tarifpolitischen Mass- 
nahmen, mahnt die Hüter und Pfleger unserer Volkswirt- 
schaft auf das eindringlichste, unsere Vcrkebrsbeziehungen mit 
diesem Rayon fortwährend im Auge zu behalten und möglichst 
vor Schaden zu bewahren. 

Ein lehrreiches Beispiel bietet die Ablenkung der Baum- 
wolltransporte von der Route Triest— Granica- -Lodz auf die 
Route Schwarzes Meer -Odessa— Lodz (mitgetheilt in Nr 7, 
Jahrg. 1897). 
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Der neue ärztliche Tarif 

und seine 

Rückwirkungen auf Krankencassen und den 
Beanttenstand. 

Von Max Stein. 

Wenn wir die in der letzten Zeit schon öfter diseu- 
tine Frage nnn ebenfalls zum Gegenstände einer Erörte- 
rung wählen, so geschieht es nur deshalb, weil dieselbe 
nicht nnr mannigfache Bez ie hangen zu der Oeko- 
3Dmie der Krankencassen, sondern auch zn jener 
■ler Beamten der Eisenbahnen entschieden aufweist. 
Dass nänilich die neue ärztliche Taxe vor allem die Kosten 
rar die „nichtpauschalirten" und schliesslich auch das 
Budget für die „pauschalirten", das heisst mit fixen Be- 
zügen angestellten Aerzte aller, daher endlich auch der 
Hetriebs-Krankencassen der Eisenbahnen tangiren müsse, 
•las lässt sich schon aus den zahlreichen, geradezu 
aggressiven Reden ermessen, welche fast znr selben Zeit, 
als die Kunde von dem neuen Tarif in die Oeffentlichkeit 
drang, namentlich gegen die Krank encassen-Lei tun gen ge- 
richtet wurden. Und wenn auch die reducirte Taxe 
stricte angewendet würde — manche noch immer human 
«lenkende Aerzte wollen allerdings nur „das Princip" ihres 
rorderungsrechtes gleich den anderen selbstständigen 
Berufsgruppen gewahrt sehen — dann würde die Oekonomie 
selbst der bis jetzt in wohltätigster Weise functionirenden 
and mehr als die übrigen leistungsfähigen Betriebs-Kranken- 
cassen unserer Eisenbahnen hiedurch empfindlich gestört 
nnd überdies der Haushalt, sowie der Standard of life des. 
Beamtenstandes, welcher Talent, Wissen, Zeit, Gesundheit 
und mitunter selbst das Leben seinem verantwortungs- 
vollen Berufe keineswegs weniger oder um höheren Preis 
als der Arzt widmen, bezw. aufopfern muss, alsbald da- 
'luvch^zu seinem Nachtheile beeinflusst werden. 

Die Entrüstung des Publikums anlässlich der Publi- 
kation des nenen Tarifes war daher begreiflicher Weise 
eine ebenso allgemeine als tiefgehende; dies beweist vor I 



allem die schleunige Revision desselben, sowie die ver- 
schiedenen Beschlüsse der Bezirks - Ausschüsse in dem 
Sinne, die minder bemittelten Classen, nicht nur der 
untersten Stände, gegen die Folgen der neuen Theuerung 
zu schützen. 

Mit Recht wurde in diesen Enunciationen der Um- 
stand betont, dass dieser Tarif gerade in — sanitärer 
Beziehung eine Gefahr bedeute, indem viele Kreise 
sich der Inanspruchnahme eines Arztes lange verschliessen 
und damit die Möglichkeit der Verbreitung von Krank- 
heiten rapid befördern würden. Manche Bezirks Vertretungen 
gingen noch weiter, indem sie nicht nur die Gründung 
von Spitalern, sondern auch neuer Ambulatorien 
und endlich neuer Kr ankencassen empfahlen, und 
zwar für Beamte, Lehrer etc. Also gerade, was die 
Aerzte mit ihrem Tarif verhindern wollen, die angebliche 
Gefährdung ihrer Existenz durch die Vermehrung der 
Krankencassen, würden sie nun erst recht herbeiführen. 

Die Krankencassen! Dieses Wort bildet das allge- 
meine Feldgeschrei namentlich unter unseren jungen 
Aerzteu. 

Untersuchen wir nun die Stichhältigkeit der gegen 
die Krankencassen nnd die Kranken-Versicherung über- 
haupt gerichteten, so vehementen Vorwürfe, so finden wir 
vor allem drei augenfällige Momente der Widerlegung: 

1. Wurden den Aerzten durch die Kranken- 
cassen nur sehr wenig Patienten entzogen, da 
vor der mit der Schaffung des Kranken - Versicherungs- 
gesctzes verbundenen socialen Reform weitaus der grösste 
Theil der Arbeiter sehr selten einen* Arzt direct zu Rathe 
zog, und wenn dies schon der Fall war, denselben auch 
nicht besonders glänzend, gewiss nicht, besser als die 
Krankencassen im allgemeinen honorirte, ja nicht honoriren 
konnte. 

2. Werden noch jetzt auch seitens der 
Krankencassen viele Rechnungen externer 
Aerzte ohne jedes U ebe re i n koin men honorirt, 

I nnd zwar in einer Weise, wie nach der Höhe des Hono- 



Digitized by Google 



- 210 - 



rars und der Fahrspesen, sowie nach der Sicherheit und 
Raschheit der Liquidirung durchschnittlich keine einfach- 
bürgerliche Familie hesser bezahlt und oft bezahlen kann. 

3. Gelangteine grosse Anzahl von Aerzten 
gerade durch die viel verlästerte Institution zu 
einem sicheren und zu ihren Leistungen durch- 
schnittlich keinesfalls in unbilligem Verhält- 
nisse stehenden Fixum, auf welches sie sonst nicht so 
rasch hätten rechnen können. Die Aerzte unterbieten sich 
ja selbst in ihren Ansprüchen, sobald eine Stelle bei einer 
Krankencasse neu oder wieder zu besetzen ist. Und 
manche junge Kraft« betrachten dieselben als eine Durch- 
gangsstelle oder » Trockenpartei " für ihre noch «feuchte 
Anfangspraxis', um dann höhere Ansprüche zu erheben 
oder durch den etwa erlangten Ruf ein ergiebiges Feld 
für ibre Thätigkeit zu finden. Auch die neue Organisation 
wird diese Dinge kaum wesentlich ändern. Die geplante 
Erweiterung der Disciplin&rgewalt der Aerztekammer 
wurde übrigens abgelehnt, sonderbarer Weise selbst von 
jenen Heissspornen, welche am heftigsten gegen das 
Krankencassenwesen und die betreffenden Verwaltungen 
losgezogen waren. Wie gross jedoch der Terrorismus der 
»Jungen 14 geworden, kann aus dem Beschlüsse der Aerzte- 
kammer ersehen werden, nach welchem sich die Kammer- 
milglieder ehrenwörtlich verpflichteten, zuwiderhandelnden 
Kollegen in einem gewissen Falle jede Collegialität abzu- 
sagen und sie persönlich bis zu den äussersten 
Grenzen zu verfolgen*. 

Insbesondere war es der Docent Dr. M. Herz, 
welcher in Wort und Schrift eine ganze Pandorabüchse 
von An- und Vorwürfen gegen die Krankencassen schleu- 
derte. So heisst es n. A. in der „Zeit* vom 13. Fe- 
bruar 1897, „der wichtigste Programmpunkt des Kranken- 
versicherungs-Gesetzes, eine menschliche Behand- 
lung des erkrankten Arbeiteis, sei nicht erfüllt, 
weil sie durch eine schlechte Besoldung der Cassenärzte, 
die Folge der Minnendo-Licitation, nicht erfüllt werden 
könnte." Die Aerzte mögen jedoch nur einmal solidarisch 
solche Forderungen stellen, dass die Behandlung der 
Cassenmitglieder keine schablonenmässige, flüchtige oder 
gar uuregelmä&eige, widerwillige, ja geradezu nachlässige 
wird. Dann wird sich ihre Thätigkeit naturgemäss nicht 
auf die .Erlangung der Zufriedenheit der 
Cassen-Gewaltigen, d. h. ordnungsmässige 
Ausfüllung der Scheine" beschränken, wie übrigens 
Herr Dr. Herz mit Unrecht von der Mehrzahl der 
Cassenärzte sehr oberflächlich behauptet. 

Dass jedoch J" kr. durchschnittlich auf 
eine Visite*) entfallen, ist eine mehr als — kühne Be- 
hauptung des genannten Docenten, welche durch die 
Statistik der Krankencassen ebensowenig als der Umstand 
bewiesen werden kann, dass die Casse n v or s tän d e 

*) Dr. S. Holenfeld, welcher »eine Collegen vor alliu hohen 
Forderungen ernstlich warnt, gibt in »einem von der „Neuen Revue" 
veröffentlichten Anfmtte „Ein* HilfeagiUtion der Aerete* »chon ein 
DiirchadinitUbonoru' von K> kr. (flir die Betrieb»-Kr«nkenc*«*en) ta- 



sich nur um Formularien und nicht um den 
Zweck, die Behandlung der Kranken küm- 
mern. In den Acten mancher Betriebskrankencasse dürfte 
Herr Dr. Herz doch wohl so manchen Beleg für die 
Gewissenhaftigkeit und Sachkenntnis seiner Kritik, wenn 
er sich zu suchen nur Mühe nehmen wollte, endlich auch 
finden! 

Nach unseren Berechnungen entfallen übrigens als 
Honorar auf eine Visite, abgesehen von den Chefärzten, 
von denen manche incl. Wagenpauschale, jedoch excl. 
Remuneration durchschnittlich über 2 fl. erhalten, nicht 
etwa in Wien, sondern draussen auf dem flachen 
Lande bei den Bahnärzten (und zwar wieder ohne An- 
rechnung der nicht seltenen Gratificationen) ungefähr 3«, 
40, 5o, 70, 8(i, 90 kr., PI" fl., 16o fl., ja mitunter 
2 50 fl bis 4 fl. in gesunden Gegenden und Jahren, nnrf 
zwar letztere Ansätze gerade bei den scheinbar schlecht 
honorirten Aerzten, welche nämlich nur kleine Honorare, 
etwa im> fl. erhalten. In Anbetracht der oft unbedeutenden 
Rayons und der geringen Dichtigkeit des Mitgliederstandes 
ist dieses Honorar durchaus nicht zu schmal bemessen; 
und selbst ein Pauschale von Sit fl. wäre da noch 
nicht zu karg, wie es ja bei manchen Bahn Verwaltungen, 
aber gerade nicht bei den ältesten, bisher auch 
bezahlt wird. Und die Aerzte wissen ganz wohl, warum 
sie sich selbst um so kleine Stellen seinerzeit bewarben : 
die Ion fl. allein waren nicht der Magnet; auch nicht 
die Neujahrsremnneration, denn sie erhielten vielmehr 
i mit dem Decret auch den Ansprach auf den Bezug von 
billigen Lebensmitteln, auf Regiesendseheine und Regie-, 
ja auf mehrmalige Freifahrten, wodurch sie ilire Privat- 
praxis nicht nur rascher, sondern auch lucrativer als ihre. 
Collegen ausüben können, abgesehen davon, dass die Ver- 
gütung der Fahrspesen für gewöhnliche Wagenfahrten 
jährlich viele Tausende (selbst bezgl. der angestellten 
Cassenärzte) beträgt. 

Speciell für die Bahnärzte ist unter dem früheren 
Präsidenten der k. k. österr. Staatsbahnen, Dr. v. B i- 
1 i n s k i, durch eine sorgfältige Gehaltaregulirnng, an die 
sich auch theilweise eine dauernde Versorgung anschloss, 
sehr viel geschehen. 

Eine besonder häufig wiederkehrende Forderung 
der Aerzte ist diejenige, welche die freie Aerzte- 
w ah 1 betrifft, zugleich ein altes Schlagwort zumeist renitenter 
Cassenmitglieder, welche ohne Rücksicht auf die Leistungs- 
fähigkeit, der Caasen selbst kostspielige Aerzte und Spe- 
cialisten, oft unnöthig, zn Rathe ziehen. Dass die Ge- 
bundenheit des Patienten an diesen oder jenen bestimmten 
Cassenarzt hie nnd da mit grossen Unannehmlichkeiten. 
! ja mit Gefahren verknüpft ist, wollen wir gewiss nicht 
leugnen, zumal bei längerer conträrer Behandlung. In 
vielen Fällen honorirt jedoch, wie schon erwähnt wurde, 
die Krankencasse auch die Rechnungen fremder Aerzte. 
Gefahren für die Gesundheit der Mitglieder 
können jedoch durch sorgfältige Wahl 
gründlich, theoretisch und praktisch ge 
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schulter Cassenärzte seitens der Verwal- 
tungen meist vermieden werden. 

Dass sich nun die freie Aerztewahl in Deutschland 
bewährt, ja nirgends znm Ruin der Cassen beigetragen, 
da« ist abermals eine sehr vage These des Herrn Dr. 
Herz, gerade so wie die andere, diese Forderang sei 
eine Formel der ganzen Arbeiterschaft. Die halbwegs 
besonnenen Cassenmitglieder, besonders die Ausschuss- 
imtglieder, wenden sich ja stets gegen dieselbe. 

Ja, das preußische Ministerium für Handel and 
tiewerbe hat bekanntlich den Streit, welchen der Berliner 
Magistrat durch Aufhebung der von den Orts- und Be- 
triebskrankencassen mit dem Vereine freigewählter Cassen- 
irzte abgeschlossenen Verträge hervorgerufen, zu Gunsten 
der Gewerbebehörde gegen den genannten Verein ent- 
schieden und den Cassen verboten, die Verträge mit dem- 
selben zu erneuern. Als Hauptgrund wurde die enorme 
finanzielle Schädigung der Caasen und Mitglieder durch 
die freie Aerztewahl angegeben. Die Geldmittel der Casse 
seien sonst an eine grosse, uncontrolirbare Schaar von 
Aerzten ausgeliefert. Bei vielen Cassen mussten daher 
die Beiträge der Mitglieder erhöht, die Höhe der Unter- 
Nutzungen herabgesetzt werden und trotzdem wurde eine 
lwbere 8umme von Krankengeldern als im Voijahre (mit 
Aerztezwang) ausbezahlt. Ferner trat ans Connivenz gegen 
die Mitglieder eine Verschiebung in der Art der Kranken- 
pflege zu Ungunsten der Spitäler, aber auch zum Schaden 
der Mitglieder ein, welche zuhause bei ihren meist be- 
schränkten Wohnungsverhältnissen trotz ihres Lieblings- 
arztes ein schlechteres Lager und langsamere Heilung 
wurten als in den nach hygienischen Grundsätzen in Stand 
gehaltenen und geleiteten öffentlichen Krankenhäusern. 

Auch die Abhängigkeit der Aerzte bei freier Wahl ist 
zumeist eine grössere als sonst unter der „Tyrannei der 
''assenvorstände". Der Arzt muss ja dann jedem einzelnen 
Patienten genehm sein, wobei die Standesehre wohl mehr 
leidet, abgesehen davon, dass bei der freien Wahl die 
Mehrzahl der Aerzte in dem noch rücksichtsloser geführten 
< «neurrenzkampf leer ausgeht. Eine Abhilfe liegt 
nur in der Erweiterung und Verbesserung 
des Systems fix angestellter Cassenärzte. 
Lieber wenige, aber gut gezahlte und gewissenhafte, als 
viele und oft untüchtige Aerzte, die in wildem Wettstreit 
'.'assen und Mitglieder schädigen. 

Wenn man erwägt, dass nicht nnr das Honorar 
des Arztes, sondern auch die Höhe der Medicamenten- 
kosten und nicht in letzter Linie der Aufwand an Kranken- 
geldern, also die ganze Oekonomie der Cassen von der 
Gewissenhaftigkeit des Arztes abhängt, denn mit der Zahl 
der Visiten und Ordinationen — aber auch mit der schlechten 
Behandlung schlecht oder gut honorirter Aerzte — wächst 
ja die Summe der Medicaniente und endlich auch der 
Krankentage nnd das Simulantenthum überhaupt, so 
wird man es deii Cassenleitungen nicht verargen, wenn 
sie für die Institution der Wahl von beliebigen 
Aerzten. auf deren Gebahrung ihnen keiner- 



lei Ingerenz zusteht, nicht geradezu schwärmen. 
Die freie Aerztewahl soll eben ans der Arbeiterversicherung 
eine — Aerzte Versicherung macheu! Ja, manche radicale 
Gegner behaupten schon, die Aerzte wollen durch den 
Anspruch auf eine gesetzlich festzustellende Beeinflussung 
der Krankencassen sowohl den Vorständen, als auch den 
Mitgliedern derselben die Verwaltung endlich ganz aus 
den Händen winden. 

Aber selbst bei dem System der freien Aerztewahl 
gelangte man schon zu einer Art von Pauschalirung. Er- 
gaben nämlich die gesammten, immer mehr anschwellenden 
Rechnungen, dass die für ärztliche Honorare festgelegte 
Summe durch dieselben überschritten wurde, so Warden 
gleichmässige Abzüge durchgeführt, und zwar in der 
Weise, dass z. B. für Ledige und Kinderlose, sowie für 
andere (Familien) ein bestimmter, jährlicher Honorar- 
Durchschnittssatz nicht überschritten werden durfte. Dies 
hatte wieder zur Folge, dass einzelne Aerzte eifrig dar- 
nach strebten, einen möglichst hohen Antheil am Paaschale 
durch „Acqaisitioo" recht zahlreicher Cassenmitglieder 
zu erlangen, so dass sich doch nur wenige concurrenz- 
fähige Aerzte in das grosse Pauschale theilten. 

Bei der letzten Enquete zur Reform des Kranken- 
vereiosgesetzes beantragte selbst der Vertreter der Wiener 
Aerztekammer Dr. Herr (in der Sitzung vom 19. Mai 
1897) nur eine beschränkte freie Aerztewahl in der 
Art, dass die Mitglieder unter den vom Vereine der Cassen' 
ärzte angegebenen Aerzten frei wählen könnten, damit 
die letzteren, unabhängig von den Cassen - Vorständen, 
auch bessere — Medicamente verschreiben könnten ! ! Also 
hinc illae lacrimae! Nur deshalb? — Die Arbeiter • Ver- 
treter traten hingegen unbedingt für den Aerztezwang ein. 

Am Schlüsse der Erörterung dieser Frage sei 
uns nnr noch folgende Bemerkung gestattet: Die Lage 
und die Leistungen der Cassenärzte sind doch 
weit besser als der — Ruf, den sie den rhe- 
torischen Leistungen einiger jungen, streb- 
samen Coli e gen verdanken! 

Die weitere Behauptung, auch die Verwaltungs- 
kosten betrügen mehr als die Honorare aller 
Aerzte einerCasse zusammen, ist eine viel zu 
generelle. Hingegen ist der Vorwurf, die Kranken- 
cassen geriren sich als Sparcassen und häufen zum Schaden 
der Aerzte ungeheuere Reservefonds, welche auch den 
Versicherten nicht zu gute kommen, in Anbetracht der 
häufigen Gebarangsdeflcite gerade der so leistungsfähigen 
Betriebs - Krankencassen nur eine fable convenue. Der 
Reservefond beträgt ja bei vielen nicht einmal die ein- 
fache Summe der durchschnittlichen Jahresansgaben, ge- 
schweige denn die vorgeschriebene Höhe des zweifachen 
Betrages, abgesehen davon, dass ja die Kosten der 
Epidemien u. dgl. von den Reserven bestritten werden 
sollen ! Die Stichhältigkeit des ersteren Vorwurfes jedoch 
widerlegen wohl folgende Vergleichungen : 

Schon im Jahre 18!»0 betragen die Kosten für die 
Aerzte bei 16 * und die für Medicameute über 12 
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während die Verwaltungskosten kaum B.v der Aufgaben 
aller Krankencassen zusammen betrugen. Bei den ein- 
zelnen Cassen-Kategorien stellen »ich jedoch die Percent- 



sätae folgendennassen : 
Eh beliefen sich die 

Kosten für die Aerzte: 
bei den Betriebs-Krankencassen über .... 11t x 

„ * Bezirkä-Krankencassen an 17«/ a v 

, G enossenschafts-Krankencassen 

über 12' 8 X 

„ n Vereins-Krankencassen über .... IO l / 2 * 
fUr Medicamente: 

bei den Betriebs-Krankencassen an 1R % 

m . Bezirks-Krankencassen über .... 11 \ 
, Genossenschafts-Krankencassen 

auf 10 i- 

» Vereins-Krankencassen ant 10'/ 2 % 

für Verwaltungskosten: 
bei den Betriebs-Krankencassen kaum aaf . . 7,S 
. » Bezirks-Krankencassen kaum auf . . 16 * 
„ „ Genossenschafts-Krankencassen 

auf 18 % 

„ Vereins-Krankencassen kaum auf . . R'/j* 



aller Ausgaben. Dass nun die Verwaltuugskosteu der 
ersten Caasen - Kategorie von den Unternehmungen be- 
stritten werden, sei es in welcher Höhe immer, ist doch 
gewiss dem Interesse der Aerzte nicht abträglich. Und 
sonst übersteigen diese Kosten, aber auch nur unbedeutend, 
lediglich bei den Genossenschaft« - Kranken- 
eassen diejenigen für die Aerzte. Wir möchten jedoch 
hier unsere Herren Doctoren auf folgendes ökonomisch 
auch zu ihren Gunsten sicher wirksames Kemedium auf- 
merksam machen. Sie könnten nämlich weit höhere 
Honorare, gewissermassen Sparpräniien erlangen, 
wenn sie zur Restringirun g der Ausgaben für 
Medicamente das ihrige beitrügen, selbst wenn 
sie eine eigene — Hausapotheke führen. 

Durch eine weit einfachere Verschreibweise — 
manche Aerzte üben dieselbe schon jetzt — ja nur durch 
regelmässigen Gebrauch der bei den Apothekern so ver- 
pönten, jedoch vorschriftsmässigen „Kxpeditio simplex" 
würden den Caasen erhebliche Kosten erspart, so dass 
ihnen selbst die ob solcher „pedantischer, knickerischer 
Strenge" angedrohte Entziehung eines sogar 30% hohen 
Rabatts kaum schaden könnte. Wollten wir noch weiter 
rechnen, wir bekämen für „Mischen, Theilen etc." 
selbst für die, wenn auch noch so netten, so doch un- 
nötigen Schächtel eben und Tiegel ein nicht minder nettes 
Sümmchen heraus, welches den Cassen leicht erspart werden 
könnte, wenn die Aerzte ernstlich wollten. Hiebei sehen 
wir davon ab, dass so manches Heilmittel" oft ganz 
wegbleiben könnte ; denn „aq. tont." oder ,.aq. dest.", 
sowie „sacch. alb.'- müsste nicht so viel kosten! Aller- 
dings wollen viele Cassenmitglieder und selbst ge- 
bildetere Patienten stets ein Medicament, sei es was immer, 
sonst ist der Arzt ein Ignorant 



Dass jedoch Aerzte im Vereine mit Apothekern ge- 
rade Cassenmitglieder als „Versuchskaninchen" miss- 
brauchen, wenn sich gerade eine chemische Fabrik Atteste 
über Erfolge eines neuen, gewöhnlich sehr kostspieligen 
Heilmittels verschaffen will, das ist ein nicht genug stark 
zu rügender Unfug! 

Es sollten daher die Krankencassen oder vielmehr 
ein Verband aller für die Aerzte eine Ordination«- oder 
Rece pturnorm feststellen, an welche sich auch die 
Apotheker "genau zu halten hätten. Und sollten diese dann 
abermals den üblichen Ruf : „Keine Percente!" ausstosaen, 
so möge im Verordnungswege ein Minimalnachlass für die 
Krankencasse fixirt werden, welcher dann vom Apotheker- 
Gremium schlimmsten Falls in einen Minimal- und Maximal- 
satz zugleich verwandelt weixlen kann. Die Apotheker 
schenken den Krankencassen durchaus nichts, wenn sie 
dies auch in ihrem Organ behaupten. Durch Aufhebung, 
bezw. Verzicht auf steuerfreien Spiritus vertheuern sie 
ohnedies wieder genug zahlreiche Heilmittel zum Nach- 
theile dieser öffentlichen Wohlfahrtseiurichtungen. Wenn 
sie aber den erwähnten Ruf als Losungswort zu einem 
Carte! I gegen alle Krankencassen gebrauchen, dann werden 
sie es dahin bringen, dass diese endlich in einem Ver- 
bände die „Hedicanientenbeschaffungin eigener 
Regie" wie die Wiener Spitäler als ersten Gegenstand 
auf ihre Tagesordnung setzen. Die Thatsacbe, dass die 
grösste Krankenanstalt Wiens hiedurch über fl. 51.000 
ersparte, kann das Apotheker-Gremium trotz aller Rechen- 
künste nicht leugnen oder bemänteln. Schliesslich möchten 
wir noch den Umfang einer Behauptung des Dr. Herz 
auf das richtige Mass zurückfuhren, diejenige nämlich, 
dass die Kranken- Controle nur durch Laien geübt 
wird ; denn diese wird viel mehr von Aei-zten als von ersteren 
besorgt Wohl aber ist es eine gerechte Forderung, dass ein 
Kranken - Versicherungsgesetz den Wohlhabenden die 
Cassenthüren verschliessen soll. Nur möge Dr. Herz da- 
bei bedenken, dass noch so manche Stände, die nicht gar 
viele solche Glückliche in ihren Reihen zählen, durchaus 
nicht die Wohlthaten solcher öffentlich-rechtlicher Wohl- 
fahrts-Anstalten gemessen, obwohl sie es auch nöthig 
hätten, z. B. die Masse der mittleren Beamten, deren 
Einnahmen kaum hinreichen, die dringendsten Bedürfnisse 
zu befriedigen, geschweige denn Assecuranzprämien regel- 
mässig zu bezahlen. 

Ks wäre daher schon höchste Zeit — und das 
Jubiläumsjahr unseres Kaisers ist hiezn mindestens ein 
ebenso passender Zeitabschnitt wie zu anderen Unter- 
nehmungen — vor allem einen grossen allge- 
meinen Kranken- Unterstützungs-Verein der 
Bahnbeamten zu gründen, welcher es in ähn- 
licher Weise wie in den zahlreichen, schon längst 
wohlthätig wirkenden Vereinen des Auslandes') allen 

•) Vergleiche die interessanten Darstellungen der grouartigf& 
diesbezüglichen Vereinst hätigkeit den Au&Laodeo, welche nach dem 
Vortrage de» Herrn Itupector» W e i 1 1 im Vorjahr« in diesen Blattern 
veröffentlicht wurden. 
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Beamte« endlich ermöglichte, wenigstens den Auf- 
wand für ärztlich« Hilfe und Medicamente 
leichter zu bestreiten, als es z. B. durch den bisher auch 
in dieser Richtung, aber gewissermassen nur gnadenweise 
thatigen Österreichischen Eisenbahn-Beamtenvereiu statuten- 
gemäß geschehen konnte. Die Kranken - Unter- 
stützung mttsste dann durchaus nicht in (barem) 
Wochen-Krankengelde bestehen, sie soll auch 
kein Almosen sein, sondern den Beamten Uber die 
Sorge einigermassen hinweghelfen, durch das Unglück 
einer mehr oder minder langen Krankheit das mühsam 
hergestellte oder aufrecht erhaltene Gleichgewicht in 
seiner Oekonomie nicht abermals gefährdet zu sehen. 
Auch zum Gebrauch einer Our u. dgl. sollte den Beamten 
auf diese Weise leicht verholfen werden. 

Die Berechnungen für den hiedurch nöthigen Auf- 
wand für Aerzte, Medicamente u. dgl., sowie eine even- 
tuelle Cur sind nicht so schwer; denn die durchschnitt- 
liche Morbilität, Zahl der Krankentage u. s. w. lässt sich, 
dank den Fortschritten der heutigen Statistik, leicht er- 
mitteln. Eine Einzahlung ungefähr von 30 bis 
50 kr. monatlich würde für diese Zwecke einer be- 
schränkten Kranken- Versicherung wohl hin- 
reichen, ohne dass diese Abgabe für den Beamten drückend 
wäre. Ein solcher Verein würde gewiss viele Förderer, 
auch unter den höheren Beamten, besonders aber in den 
Verwaltungen finden, in deren Interesse es ja 
auch liegt, dass der erkrankte Beamte mög- 
lichst bald activ und arbeitslustig werde. 
Dieser letztere hingegen braucht durchaus nicht zu 
fürchten, dass die oft Monate lange Weiterbewilligung der 
bisherigen Bezüge durch jene Wohlthat irgendwie beein- 
trächtigt würde ; denn die Verwaltungen wissen ganz gut, 
dass bei eiuer langen Krankheit selbst das ungeschmälerte 
Gehalt bei weitem nicht für eine zweckmässige Heilpflege 
hinreicht. Sie werden vielmehr in der Beziehung beruhigt 
sein, dass der Beamte nun ohne langes Zögern 
einen Arzt zu Rathe ziehen und dadurch auch 
für den Dienst sogar psychisch widerstands- 
fähiger werde. 

Bisher kennen bekanntlich die wirklichen Beamten 
nur dann Cassenmitglieder werden, wenn sie die vollen 
:t%igen Beiträge selbst leisten, also vom Versicbetungs- 
Maximum per fl. 2 täglich, fl. 1.80 monatlich, eine Leistung, 
welche einen Anspruch auf wöchentliches Krankengeld im 
Betrage von fl. 8.40 nebst freier ärztlichen Behandlung 
nnd Medicamentenbezug gewährt Diese Steuer wäre je- 
doch in Anbetracht der sonstigen, ziemlichen drückenden 
Abzüge (für Pension, eventuell für weitere Activitäts- 
zu lagen nach derselben oder für den Todesfall vor er- 
reichter Pensionsfähigkeit zu Gunsten der Ange- 
hörigen etc.) für den mittleren Beamten, abgesehen von 
den verhältnismässig grossen Leistungen mancher kleinen 
Krankenvereine, noch immer eine zu hohe. 

Wir glauben daher unsere Auseinandersetzungen nicht 
besser als mit diesem herzlichen Appell an die g e samm te 



Beamtenschaft der Eisenbahnen schliefen zu können, 
welche vor allem berufen ist, dieses allgemeine Wohl- 
fahrts-Institut mit concentrirter und dadurch um so wirk- 
samerer Kraft in den JuUilänmstagen jenes humanen 
Monarchen zu gründen, dessen Wahlspruch ja lautet: 
„Viribus unitis"! 



Wesen und Bedeutung des Verkehret in der 
Gro838tadt — 

Das organische Nete der Strassenbabnen für Wien. 

Von Alfred Riehl. 
(Fortietsung in Nr. 36.) 

Im vollen Sinne .Stadt", d. i. Zentrum einer ganz all- 
seitig höchstentwickelten Thätigkeit sind in Europa allein die 
Hauptstädte der Grossstaaten su nennen, — denn in ihnen 
vollzieht sich der Amalgamirungsprocess, in welchem alle 
geistigen und materiellen Kräfte der Staaten sich zusamnieu- 
schliessen. Haben wir auch an der Hand unseres Transport- 
bildes Mos den Handel - die materiellen Verhältnisse be- 
sprochen, so ist doch selbstredend der Process ftlr alle intellcc- 
tuellen Besitztümer und Fortschritte genau derselbe. Dass die 
Kunst, mit dem reichen Boden dieser Sammelpunkte auf's engste 
verknüpft ist, ist nicht blos klar, well die Kunst seiner N»hr- 
kraft am wenigsten entrathen kann, sondern auch, weil sie des 
reichsten Zusammenströmen» der Ideen und Formen bedarf. 
Aber selbst die abstracto Wissensehaft Andel in der Grossstadt 
allein jederlei» die besten Hilfsmittel ihrer Forschung vereint etc. 

So ist die ürossstadt der Reihe von Städten als neues 
Glied höchster Ordnung zugewachsen. 

Die gesammte Volksarbeit, die sich im ganzen Reiche 
naturgemäß nach örtlichen Bedingungen theilt, findet in ilu- 
das Centraiorgan. 

Der Begriff „Hauptstadt" hat gegen das Mittelalter 
durch die fortschreitende Arbeitsteilung einen neuen weit 
bedeutungsvolleren Inhalt erhalten, indem durch diese Thei- 
lung die gesammte Volksarbolt der Reiche in diesen modernen 
Grossstädten gipfelt. 

Der ganze Apparat der modernen Arbeit besitzt iu der 
Grossstadt seinen Schlflsselpunkt. Dadurch gewinnt die rich- 
tigste Fuuctionirung dieses Centralorganes — die allgemeinste 
Bedeutung flir die Staateu und ebenso grosse Bedeutung auch 
die Frage nach der lnnen-Einrichtung der Grossstädte, welche 
dieser ihrer organischen Aufgabe am besten entspricht. 

Sinnbildlich zwar nur, doch zutreffend im allgemeinsten 
Sinne, haben wir als die Aufgabe, welche die Grossstadt im 
modernen Arbeltssystem als Centraiorgan des gesammten 
Apparates der Volkswirtschaft zu erfüllen hat, gefunden, 
dass sie der Arbeit des Volkes eine permanente Ausstellung 
und zugleich ein permanenter Markt sei. 

Diese Erkenntnis gewinnt ihre volle Bedeutung erst, 
wenn wir auch die Erscheinungen beobachten, welche das 
moderne Arbeitsgetriebe in den Üroaaetädten selbst erzeugt hat ! 

Die grossen Reiche sind uns als Trichter förmlich er- 
schienen, in welchen alle Arbeit zur Mitte strömt — die 
Grossstadt selbst aber ist uns nur als das Loch des Trichters 
deutlich geworden, in dem alle Werte zusammenlaufen, um 
sich wieder nach allen Seiten zu zerstreuen. 

Noch besitzen wir keinen .Anhaltspunkt für die Form, 
die wir dem Strassennetze der Grossstadt gelbst zu geben 
haben. Bedingt auch der Begriff des Marktes die Trennung 
des Zu- und Abtransportes von dem Handelsverkehre selbst — 
so zeigt uns doch kein Markt irgend eine bestimmte Ordnung 
seines Verkehres — sondern, wie immer auch seine Zeilen ge- 
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ordnet Hein mögen, ein wirres Durcheinander der Passgeher. 
Ein solches küunou wir jedoch nicht auf der grossen FlHcli» 
der Grossstadt bestehen lassen, und so haben wir mit unserer 
Klarstellung scheinbar wenig gewonnen. — Wert erhält sie 
erst, wenn wir uns das Arbeitsgctriobc in dar Grossstadt 
selbst betrachten, und aus den Erscheinungen, die der „moderne 
Verkelur" in der Grossstadt erzeugt hat, das Wesen und die 
Bedeutung dcB Verkehre« in der Grossstadt erkennen. 

Ich führe dierse Untersuchung nothwendlg nn einem be- 
sonderen Beispiele — an Wien. — 

Doch Wien ist der reinste Typus einer central ver- 
anlagten Stadt, die sich nach allen Seiten hin ziemlich gleich- 
mässig zu entwickeln vermag. 

Vom Gleichnis mit den Arancarien ist uns diese centrale 
Form als die ideale für alles organische Werden erschienen, 
weil sie allein allen Theilen gleiche Bedeutung sichert — sie 
für da» Ganze gleich verwertet und auch gleich belastet. 

Was wir an der typisch centralen Stadt Wien finden, 
wird deshalb als das Ideal gelten können, dem jede Stadt 
thunlichst nahe zu kommen streben muss ! 

Allgemeine Gesetze wollen wir nicht entwickeln — da- 
für müssten die Aufnahmen der wirtschaftlichen Bestünde 
erst auf viele andere Grossstädte ausgedehnt werden — ein 
zeitraubender Weg, der doch nicht entbehrlich macht, diesen 
Bestand als Grundlage des Studiums der „Regulirung* für 
jede zu regulirende Stadt selbststttndig aufzunehmen Sonder- 
heiten kommen Uberall vor, müssen überall berücksichtigt 
werden — können aber nur auf diesem Wege naturwissen- 
schaftlich treu erhoben werden. 

Aus kleinsten Hudimenten erwuchs die Stadt aus einem an 
der Wegkreuzung liegendem Dorfe, indem sich an dieses der 
Strasse nach Haus um Haus anbaute. Sie wuchs umso rascher, 
je mehr der Wege sich in ihr vereinten — je melir der Knospen 
am Stamme krättig in die Zweite scbleaseii konnten 

Das Mittelalter — das arge, brachte ein fremdes Element 
in dieses natürlich-radiale Wacbsthum vom Knoten In* Land. 

Es brauchte, sich seiner Haut zu wehren, die Mauern 
und brannte nieder, was sich ausserhalb derselben ansiedelte, 
sobald ein Feind drohte. Da wuchs die Stadt denn in 
ihrem chinesischen Schuh und füllte die Mauern aus, so 
lange sich in ihnen Platz fand und wurde rund, und so 
entstand das Märchen vom ringförmigen Wachsthum der 
Städte! Dies Märchen hat viel Unheil angestiftet, man er- 
sann es, um die fatalen Ringstrassen damit zu rechtfertigen. 
Es ist das ein inissrathenes Gleichnis irgend eines „ dichterischen 
Fachmannes". — Auch die junge Fichte wächst an iliren 
Zweigen und breitet sie weit hinaus zu Licht und Lnft, wenn 
sie sich frei entfalten kann und wird zur kreisrunden Pyramide, 
wenn sie vor dem Vieh nicht bewahrt bleibt, das ihr die 
jungen Triebe abzwickt. Aber sie wächst dann immer noch 
radial, nur durch immer mehr der radialen Zweige, die 
sich umso öfter verästeln, je öfter sie abgenagt werden ! 

Und deshalb sehen Sie auch das Straßennetz Wiens 
radial, wie das Gcäste einer herrlich frei gewachsenen Tanne, 
nach allen Seiten hin sich ausbreitend und aus der inneren 
Stadt wie aus einem Baumstamme sich entwickelnd ! — ein 
Spiegelbild des Netzes der F.isenhahiien, das ihm die Kraft 
aller Provinzen zuführt ! 

Genau dasselbe Wegbild, wie in den grusseu Reichen, 
erzeugt der Handel auch innerhalb der Großstadt und genau 
so wie nach unserem Xebenkftrtcheii itt Frankreich die über- 
wiegende Menge von Gütern sowohl als Menschen sieh radial 
zur Mitte bewegt — ist das auch in der Großstadt selbst 
der Fall die Natur ist eine unendliche Wiederholung in 
sich selbst. 

Schon das Bild des Leben-' in den Strassen und einzelnen 
Theilen der Stadt vermöchte uns die Analogie zu /.eigen. 



Wie aussen im Reiche alles nur Durchgaugs-Station ist, 
so ist in der Grossstadt aussen alles nur Durcbzugs-Apparat, 
Ableger, Werkzeug der Mitte und aller Verkehr nnr eine Be- 
wegung zu dieser kleinsten Mitte! Der Charakter von Zn- 
fuhrstrassen ist allen Hauptstrassen unserer Wiener Bezirke 
eigen und fallt scharf anf, wenn man ans ihnen die „Stadt" 
betritt! Den Eindruck, in einer Stadt zu weilen, hat mau 
nur im alten I. Bezirk. — Nirgends sonst finden sich Rulle- 
punkte in dem hastenden Getriebe, welches die Bezirke als 
Durchgangsstellen des Hauptverkehres kennzeichnet. 

Die Strassen dieser Bezirke passen als Wege zur Mitt* 
desto besser, je rascher man in ihnen von der Stelle kommt; 
aufhalten will man sich da nicht — und gekauft wird in den Be- 
zirken nicht mehr, als in den ]*rovinzstädtcn — auch nichts 
Besseres. Man sieht das schon den Waarenlagern an — die 
werden immer minder geschmackvoll arrangirt und selbst 
ärmlicher, je weiter man sich von der Mitte entfernt. In 
Wien tritt das an dor „Landstrasse' grell hervor, weil dort 
die Kaserne, das Österreichische Museum, Stadtpark, Markt- 
halle etc. den alliuttligen Uebergang der städtischen „Woll- 
zcilu" in die vorstädtische „Hauptstrasse- unterbricht. 

Am Hinge noch fühlen wir die Grossstadi, mit der Ver- 
bindungsbahn aber ist sie wie abgeschnitten. In dem Augen- 
blick als wir aus dem Viaduct der Verbindungsbahn treten, 
weht uns Provinzluft entgegen — wir stecken mitten in 
Iglau — von Wien keine Spur mehr! Die Läden zeigen so- 
fort ärmliche Krämerei, hillige Waare. Es hätte keinen Erfolg 
dort, .Stadt"- Waare auszulegen, denn es fährt ja alles „vorbei" 
und wer gut kaufen und Neuestes wählen will, kauft — 
wählt erst in der „Stadt". So nimmt in allen diesen Strassen 
der Handelswert, die Kaufkraft des Verkehres nach 
aussen hin ab und macht das Bild der Strasse selbst alle Cha- 
raktere durch, die uns die Provinzstädte verschiedenen Ranges 
zeigen, Iiis schliesslich das Dorf erreicht ist. Dort au den 
„Linien- flattern auch bei uns in Wien die Waaren im 
Winde zur Schau! 

Am längsten erhält sich die Mariahilferstrasse auf einiger 
Höhe, sie zeigt bis zum „Hotel Kummer" den Prager Charakter. 
Damit meine ich aber nicht mehr allein den Charakter des 
Strassenbildes, sondern die charakteristische Grund- 
wert höhe, welche sich für alle Städte nach ihrem wirt- 
schaftlichen Hange mathematisch genau und typisch ausdrückt ! 
„Grossstadt" ist Wien nur in der „Stadl", das beweisen ab- 
solut und unanfechtbar die Miethen, die der Kaufmann dort 
für Geschäftaloeale bezahlt, denn sie erbringen uns diesen 
BeweiB in klingender Münze, welche der Handel an den Haus- 
herrn abgibt und die er erst aus dem Umsätze gewinnen muss, 
den ihm die Kaufkraft dos Verkehres bringt ! 

Untrüglich zeigt der Steuerbogen das, was ich die active 
Kraft, die Kaufkraft des Verkehres nenne, denn er besagt, 
welchen Ertrag sich der genau calculirende Geschäftsmann 
von den Sirassengescliäften je nach ihren verschiedenen Lagen 
im Strassennetze verspricht ! 

Das Bild der grossen Massentrauspurtc in den Staaten 
Kuropas zeigte uns als die höchste Aufgabe der Grossstadt im 
I Sinne der Allgcmein-Wirtbschaft, dass sie Ausstellung und 
Markt für alle Arbeit ihres Staates sei ! Das Bild der Parterre- 
tuiellien zeigt uns nun dio Fortsetzung, welche dieses Traus- 
portmittel in der Grossstadt selbst findet. Nicht mehr ein 
Transportbild ist dieses Bild, sondern ein Bild, welches uns 
die Gesetze der Wertbildung städtischer Gründe lehrt — in- 
dem es uns nicht mehr dio Transportmenge, sondern die Kauf- 
kraft des Vei keines zeigt, die sich in jeder Strasse der Gross- 
st.idt je nach ihrer Lage etc. ergibt. Indirect also, in welchem 
Masse jede Strasse der Grossstadt vermöge ihrer I-Agü der 
volkswirtschaftlichen Mission der Gvossstadt dient, -le besser 
die Strasse jener höhereu Mission entspricht, desto höhere 
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Kaufkraft wird in lUr der Verkehr entwickeln, desto UShere 
llietbeu werden deshalb für Beine I'arterrelocale vom Handel 
bezahlt! Je wertToller die Gründe einer Strasse «ich zeigen, 
desto besser dient sie der Allgemeinheit! 

So fttllen wir mit Hilfe des Wert-, respectivo Mieth- 
zin »bilde« die Lücke ans, die uns das Transportbild der 
Suaten für die Flache der Grossstadt selbst noch gelassen hat. 

Tragen wir die Miethen der Parterregeschosse aller Hauser 
— auf den Quadratmeter der Grundfläche reducirt — auf, dann 
kommen wir zu demselben Bilde, das uns die augenfällige 
Frequenz zeigt, und zu genau demselben Kadialnetze, welches 
die Verkehre anf den französischen Eisenbahnen gezeigt haben. 

Wie früher im Staate aller Verkehr der Grossstadt zu- 
strebte — so sehen wir in allen Strassen dir Grossstadt die 
Werte in streng radialer Ordnung von aussen her zu einer 
Mittelflnche hin anwachsen, das heisst: 

Auf seinem Wege zur Mitte wird der Verkehr sub 
einem Transporte znr activen marktbildeuden Kraft! 

Weshalb, fragen wir, wird Aussen für Geschäfta- 
Ineale so wenig bezahlt? — weil alles, was kauft, dort nur 
vorbeifahrt, und weshalb gewinnen diese Locale auf der 
Mittelfläche der GrosssUMlt enorme Werte für den Handel? 

Weil auf dieser Mittelääche alles, was von aussen durch- 
fahrt — arbeitet — kauft! 

Dasselbe Streben nach Verdichtung alles Verkehres auf 
einer kleinsten Mittelfläche, welches die Grossstadt erzengt, 
erzeugt in der Grogsstadt eine Fliehe höchster Worte, die 
volkswirtschaftliche Mitte — die City -■■ nennen wir sie 
deutsch schlechtweg die „Stadt*. 

Anch für das groBsstädtische Strassennetr. gilt also nicht 
das Gesetz der Geometrie, sondern dasselbe volkswirt- 
schaftliche Gesetz, wie für die Bahnen der Reiche! Auch 
für das Innengetriebe der Grossstadt sind diu Wege nicht als 
kürzeste Verbindungen möglichst «Her Punkte der Flüche 
zu bahnen, sondern als kürzeste Verbindungen «Her 
I 'unkte mit der Mitte! 

(Fortsetzung folgt.) 



ELEKTRISCHE BAHNEN. 

Elektrische Lmnlbahii Bad Aibling-Feilenbaih. 

Znr Hebung des Fremdenverkehres auf den Wendelstein in 
Oberbayern ist gegenwärtig ein Project seiner Vollendung ent- 
gegen geführt worden; nämlich die elektrische Lncnlbahn Bad 
Aibling— Feilenbach, welche von der Actien - Gesellschaft 
Elektricltätswerke vorm. 0. L. Kummer & Cie. in Dresden in 
nicht ganz einem Jahre erbant wurde. Die Linie ist für ober- 
irdische StromzUführung und Rückleitnng durch die Seidenen 
eingerichtet und erfolgt die Stromabnahme mittelst Contact- j 
rolle. Der Fahrdraht wird von schmiedeeisernen Auslegern ge- 
tragen, welche an starken imprägnlrten Holzmasten oder 
eisernen Gittermasten befestigt sind. An den Masten sind ausser- 
dem die Isolatoren für die Speiseleitungen und Telephondrähte 
befestigt. Die Schienen sind an den Stessen durch besondere 
Verbindungen, bestehend aus starken KnpferdrXhten mit ange- 
lötheten Eisennietben, verbunden, um die Rückleitnng des 
Stromes zu einer möglichst vollkommenen zu machen. 

Die Bahnlinie beginnt im Bahnhofe der Station Bad 
Aibling an der Linie Holzkircben — Rosenheim der königl. 
bayerischen Staatseisenbahnen. Die Geleise der elektrischen 
Hahn stehen Iii directer Verbindung mit denen der Staatebahn, 
so dass die Wagen der Staatsbahn auf die Geleise der elek- 
trischen Bahn übergehen können. Von Bad Aibling aus zieht 
«ich die Bahn über die Ortschaften Willing, Berbling, Detten- 
dorf, Au. Lippertskirchen und Feilenbach bis an den Fuss des 
Wendelsteins. Die Gesammtlänge der Bahn beträgt 12 2 km. 



Die kleinsten Curvenradien der Bahnlinie haben eine Länge 
von 300 in ; sämmtliche Bögen sind mit Uebergangscurven 
ausgeführt. Die grösste Steigung der Bahn kurz vor dem End- 
bahnhof Feilenbach beträgt 16'8°/ 00> und zwar anf eine Länge 
von circa 1500 nw Ausserdem kommen noch kürzere Steigungen 
von 15, 12, ll%o uau darunter zahlreich vor. 

Im Zuge der Bahn kommen 15 eiserne Brücken vor, 
von denen die grösste zweimal 217 m Stützweite bat. Bei 
Herstellung des Oberbaues waren mehrfach Correctionsarbelten 
an verschiedenen Wasserläufen noth wendig, .Sämmtliche Sta- 
tionen sind für Personen- und Güterabfertigung eingerichtet. 
Die Centraistation für den Betrieb liegt 1 km von der Statin 
Aibling entfernt und besitzt zwei Verbund-Dynamomaschinen 
für je 78 Kilowatt Leistung. Als Antrieb dient eine Turbine, 
System Francis, von ungefähr 150 HP. Für den Betrieb werden 
vorerst vier ebenso elegante als praktische und geräumige 
Personen-Motorwagen mit je einem Elektromotor, ferner zwei 
Güter-Motorwagen mit je zwei Elektromotoren, zwei Personen- 
Anhängewagen, zwei Post- und Gepäcks • Anhängewagen und 
ein Stückgut - Anbängewagen verwendet. Die Personenwagen 
lassen je 40 Personen, während die Güter - Motorwagen drei 
vollbeladene Güterwagen der könlgl. bayerischen Staatsbahne«, 
an welche die Localbahn anschliesst, auch über die gröbsten 
Steigungen befordern können. Die commissionelle Besichtigung 
der Bahnanlage hat mit befriedigendem Ergebnis am 18. Mai 
1897 stattgefunden und Ist die Bahn am 29. Mai dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben worden. 

Elektrische Strassenbahn (System Grunow). Wie 

der „Electric&n Engineer" berichtet, hat W. Grunnw in 
ÜtMgeport, Conn., ein neues System erfunden, demzufolge die 
Stromzufühmng bei elektrischen Straßenbahnen dnreh eine 
dritte in der Mitte liegenden Schiene erfolgen kann. Ein trog- 
artiger Canal zwischen den beiden Schienen, welcher durch 
(fleisch wellen unterstützt wird, ist seiner ganzen Länge nach 
mit Asphalt oder einem anderen schlechten Leiter ausgefüllt 
nnd an seiner tiefsten Stelle mit einem Wasscrabtlus* ver- 
sehen. An beiden Seiten dieses Canales sind der Länge nach 
federnde Stahlplatten nnfgeschranbt, die an ihrem oberen um* 
gebogenen Ende eine niederdrückbare Schiene zwischen sich 
aufnehmen, welche sorgfältig isolirt sein muss. Anf diese Weise 
ist ein röhrenförmiger und zugleich ein wasserdichter Canal 
geschaffen, von welchem die Mittelschiene jederzeit zuver- 
lässig isolirt ist. Innerhalb dieses Canals liegt die eigentliche 
Stromleitung von ausreichendem Querschnitt, so dass besondere 
Speiseleitungen nicht erforderlich Kind. In gewissen Abständen 
ist diese Arbeitsleitung durch Qnerstäbe unterstützt, gegen 
welche dieselbe leicht und ausserordentlich gut isolirt werden 
kann. Die niederdriiekbare Schiene ist nicht der ganzen Länge 
nach elektrisch verbunden, sondern in einzelnen Abthuilungen 
sofort stromlos in dem Augenblick, wo ein Wagen dieselbe 
verlässt. Es ist also nur die unmittelbar unter einem Wagen 
befindliche Abtheilung elektrisch geladen. Die nothwendige 
Kraft unter dem Wagen, welche die Mittelschiene auf die 
Leitung niederdrücken soll, damit ein guter Contact herrsche, 
wird durch eine Federung erreicht und kann die Stromabnahme 
durch einen Rollen- oder Schleifcontact geschehen. 



CHRONIK. 

Eisenbahnverkehr auf österreichischen Eisenbahnen 
Im Monat Juli 1897. In der bisher geübten Form der 
Publication der Betriebseinnahmen- Ausweise des österr.-nngar. 
Eisenbahnnetzes durch das Verordnungsblatt fdr Eisenbahnen 
nnd Schiffahrt tritt vom Monate Juli an insoferne eine Aende- 
rnng uin, als die ungarischen Eisenbahnen nicht, mehr in den 
Bericht und die dazugehörigen Tableaux einbezogen, sondern 
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abgesondert znr Veröffentlichung gelangen werden. Durch den 
in den beiden Reichshälften fortschreitenden Zuwachs an neaen 
Eisenbahnlinien hatten nämlich die Monatsberichts nach dem 
bisherigen Vorgange einen derartigen Umfang erreicht, dass 
darunter die Uebertichtlichkeit bereits gelitten bat; anderer- 
seits hatte auch der grosse Zeitaufwand, welcher zur Be- 
wältigung der Arbeit nothwendig war, oftmals eine Verzögerung 
der rechtzeitigen Pnblication Ternreacht und dürfte voraus- 
sichtlich insbesondere dem letzteren Uebelstande durch die ge- 
trennte Veröffentlichung der beiderseitigen Ausweise vor- 
gebeugt werden. 

Im Monate Juli wurden auf den österreichischen Eisen- 
bahnen im Ganzen 11,146.800 Personen und 7,539.255 
Tonnen Güter befördert und hiefür eine Gesammt - Einnahme 
von fl. 22,739.975 erzielt, das ist per Kilometer d. 1331. Im 
gleichen Monat« 1896 betrug die Gesammt-Einnahroe bei einem 
Verkehre von 11,316.948 Personen und 7,166.851 Tonnen 
Güter fl. 22,750.050 oder per Kilometer II. 1365, daher re- 
snltirt für den Monat Juli 1897 eine Abnahme der kilo- 
metrlschen Einnahmen nm 2 5 >. In der Periode vom 1. Janner 
bis 31. Juli 1897 wurden auf den österreichischen Eisen- 
bahnen 60,986.754 Personen und 50,466.312 Tonnen Güter, 
gegen 61,578.283 Personen und 48,108.502 Tonnen Gilter 
im Jahre 1896, befördert. Die aus diesen Verkehren erzielten 
Einnahmen bezifferten sich im Jahre 1897 auf fl. 143,579.866, 
im Jahre 1896 auf fl. 140,473.631. Da die durchschnittliche 
Gesammtlänge der österreichischen Eisenbahnen in den ersten 
sieben Monaten des laufenden Jahre« 16.978 km, im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres dagegen 16.57P2 km betrug, so 
stellt sich die durchschnittliche Einnahme per Kilometer für 
die erwähnte Periode 1897 auf fl. 8457, gegen fl. 8477 im 
Vorjahre, das ist um fl. 20 ungünstiger oder auf das Jahr 
berechnet, pro 1897 anf fl. 14.198, gegen fl. 14.532 im 
Vorjahre, das ist nm fl. 34, mithin um 0'2> ungünstiger. 

Im Juli wurden in der diesseitigen Reichshalfte nach- 
stehende Eisenbahnen dem öffentlichen Verkehre übergeben: 
Am 19. die 6 71 5 km lange elektrische Kleinbahn in Czernowitz, 
am 31. die 3 329 km lange elektrische Kleinbahn Linz- 
Urfahr. 

Jubilkums- Ausstellung in Wien im Jahre 1*98. 

Abgesehen von der Rotunde, die eine Flache von 45.00«) in* 
bedeckt, wnrde für die Zwecke der Ausstellung ein Gebiet 
von 200.000 m 2 vom k. k. Obersthof melstcramte Überlassen, 
so dass die gesammte Ausstellung eine Flüche von mnd 
250.000 m* bedecken wird. 

Di« .Tubllftums-Ansstelluiig wird in folgende Thelle zer- 
fallen : Gewerbe-Ausstellung, laud- und forstwirtschaftliche 
Ausstellung, österreichische Wohlfahrts- Ausstellung, Jugend- 
halle, Bäckerei-Speclal-Ansstellung, Urania. Die Gewerbo-Aus- 
stpllung, deren Beschickung auf österreichische Erzeugnisse 
und auf solche Firmen, die in Niederösterreich vertreten sind, 
beschrankt wnrde, soll eine Elite - Ausstellung werden, zu 
welcher auf Grund des Ausspruches einer Vorjury nur jene 
Industriellen zugelassen werden, die anerkannt vorzügliche 
Leistung zur Schaustellung bringen. Die Vorjury, die bereits 
ihres Amtes gewaltet hat. ging hiebe! mit grosser Strenge 
vor, und wurden Firmen, die nicht unbedingt Vorzügliches 
leisten, nnr unter dem Vorbehalte zugelassen, dass ihre 
Ausstellung» - Objecte seinerzeit besichtigt und speciell ge- 
nehmigt werden. Die Gewerbe-Ausstellung stellt sich die Auf- 
gabe, den gegenwartigen Stand der Leistungen von Industrie, 
tiewerbe und Kunstgewerbe in thunlichster Gegenüberstellung 
mit den Leistungen vor fünfzig Jahren darzustellen, und wird 
insbesondere auf die Vorführung moderner Arbeitsprocesse der 
grösstc Werl gelegt. Eine sehr grosse Zahl solcher moderner 
Arbeitsprocesse wird im Betriebe vorgeführt werden, wodurch 
diu Ausstellung ebenso dem Interesse des Publikums ent- 

KicfnUiom, HmiMRtbe and V«rUe <le* t:iub 
iHHüT. Ki*nl .»Im -B-uialtt. 



gegenkommen, wie auch belehrend nnd beispielgebend wirken 
will. Die Gewerbe - Ausstellung wird nicht nur die Rotunde 
und ihre Anbaue füllen; die Anmeldungen zu derselben sind 
so zahlreich, dass auch namhafte Zubauten aufgeführt werden 
müssen, um die angemeldeten Ausstellungs-Gegenstände unter- 
zubringen. Ancli wird das Comite solchen Veranstaltungen ge- 
nügend Rechnung tragen, welche für die Erholung und das 
Vergnügen des Publikums nothwendig sind, damit die Aus- 
stellung anf die Besucher eine nicht zu sehr ermüdende Wir- 
kung ausübe. 

Aus dem Geschäftsberichte der Alpinen Montan- 
Gest'llflruaft für 1896. Der Bericht über das abgelaufene 
Geschäftsjahr dieser Gesellschaft stellt die Thatsache fest, das» 
durch einen gesteigerten Absatz eine Erhöhung der Erzeugung 
sowohl beim Bergbau und den Hochöfen als auch bei den 
Rnffinirwerken ermöglicht wurde. Diese Steigerung, welche 
sich fast auf alle Erzeugnisse erstreckt, hatte jedoch keine 
merkliche Erhöhung der Verkaufspreise zur Folge aus dem 
Grunde, weil das Streben der reichsdeutschen Industrie, in 
Oesterreich Absatz zu finden, unsere Eisenproducenten zur Ab- 
wehr dieser Concurrenz zwang, was nur durch eiue ent- 
sprechende Preisstellung erreicht werden konnte. Im abge- 
laufenen Jahre gelangten zum Verkaufe : 3,802.206 <\ Braun- 
kohlen (um 236.633 q weniger als 1895), 1,660.408 q Eisen- 
erze (um 222.233 mehr), 832 891 q Roheisen (um 3158 q 
mehr), 1,340.690 Stahl- und Eisenfabricate (um 191.659 mehr), 
14.207 q Gnsswaare (um 3691 q weniger), 116.636 Con- 
structions-WerkstSttenartikel (um 2357 q mehr) und 150.017 q 
Diverse (um 17.121 q mehr). Die hiefür erzielten Einnahmen 
betragen fl. 24,858.680 60 und sind gegen 1895 um Gulden 
2,236.728-93 gestiegen. Der Hochofenbetrieb lieferte 2,520.314 q 
Rohelsen gegen 2,399.035 q im Vorjahre und 2,525,514 q 
; Rftsterze gegen 2,186.138 q im Vorjahre. In den Bessemer- 
und Martinhütten wurden erzeugt: 449.927 q Bessemerstahl 
und Flusselsen und 764.797 q Martinflusselsen und .Suhl, so- 
mit zusammen 1,214.724 q gegen 1 063.831 q im Vorjahre. 
Die Erzeugung der Tiegelgnssstahlöten in Eibiswald betrug 
15.167 q gegenüber 15.404 q im Vorjahre. Der Gewinnsaldo 
betragt fl. 2.013.309-83, so dass nach Zuschlag des Gewinn- 
vortrages von fl. 148.439 97 vom Jahre 1895 der General- 
versammlung fl. 2,161-749-80 zur Verfügung standen. Die- 
selbe beschloss hievon fl. 900.000 zur Zahlung einer 30 *. igen 
Dividende, fl. 51.330 98 als Tantieme des Verwaltnngsrathes 
nnd fl. 25.665 49 als Tantieme der Direction zu verwenden, 
dem Reservelond fl. 100.000, dem Fonds für Pensions- und 
Bruderladezwecke fl. 50.000 und für Abschreibungen Gulden 
870.000 zu widmen und den Rest von fl. 1 64.753 :13 auf 
neue Rechnung vorzutragen. Bei den gesellschaftlichen Berg- 
banen, Hüttenwerken und Maschinenfabriken, dann in den 
Forsten standen durchschnittlich 15.732 Personen in Ver- 
wendung, nämlich 14.808 Milnner, 417 Weiber und 507 
Jungen. Die Bruderladen und Versorgungsvereine haben am 
Jahresschlnss ein Vermögen von fl. 3,169.680 05 ausgewiesen, 
was gegenüber fl. 2,852.732 77 am Schlüsse des Jahi-e* 1895 
einen Zuwachs von fl. 316.947 28 bedeutet. 

CLUB - NACHRICHTEN. 
Neue Begünstigung: 

Josef Kraus» Nachfolger, KUblissement für nerrenkleider 
und Pclzconfei-tiOD, I. Karutnerriog 17 (gegenüber dem Hotel Im- 
perial): 10% Nachlsss. 

Aufhebung einer Begünstigung: 

Die Direction des k. k. prlv. Carl-Theaters bat die Eintritts- 
preis« herabgesetzt und die bisher eingeräumten Ermässi- 
gungen fllr Clubwitglieder und deren Angehörige znrn e kgecogeu. 

Das B e n e t i c i e n - < ' o m i t <•. 



Für die Hoitaction temcitwolllich : Druck tou lt. Spie* * Co. 

Dr. Kranx WUühar. Wl*n. V. B«irk. Str»!w»«>fr»»* Nr. Vi. 
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Tariferstellung nach der Hyperbel. 

Von Ingenieur Hermann H a 1 1 e r. 

Der Zweck aller Verkehrsmittel ist zu allen Zeiten 
»nfttuglicu nur der gewesen, dem Hantlei zu dienen, und 
dieses Princip allein war ursprünglich massgebend für die 
Schaffung neuer Verkehrswege als Haudelswege, gleich- 
gütig ob dies nun Wasserstrassen oder Landstrassen 
waren; erst mit vorgeschrittenem Culturzustande wurden 
die Verkehrswege zu einem „Instrnmentum regni" gemacht, 
dieuten sie auch den kriegerischen Anforderungen und 
wurden manchmal lediglich zu diesem Zwecke geschaffen. 

Der Handel war es also, welcher den Verkehr her- 
vorrief, gerade so, wie die Produktion den Handel her- 
vorrief, und darum sind alle Verkehrsanstalten noch heute 
in erster Linie vom commerciellen Standpunkte zu be- 
trachten, welcher der Lebenszweck, die bedeutendste 
Seite derselben ist. 

Der Handel beginnt seine Thätigkeit mit dem Stu- 
dium der Werte der Handelsobjecte, er erhebt den Wert 
m Prodncttonsort und häuft hiezu die Spesen, sowie sein 
C'alrul für den Unternebmergewinn. woraus sich der wahr- 
scheinliche Wert, bezw. Marktpreis am Consumorte er- 
gibt. Der Handel nnd die Bewältigung des Handels- 
Mürfntsses, das ist der Verkehr, befanden sich ursprüng- 
lich in einer Hand, der Kaufmann besorgte ursprünglich 
auch den Transport der Güter von ihrem Productions 
nrte zum Markte und hieraus erklärt es sich, dass auch 
später noch, als diese beiden Tliätigkeiten schon getrennt 
waren, die Beförderungsgebühren, das heisst die Trans- 
portkosten, in Form des einfachen Entfernungstarifes 
«»hne Rücksicht auf Wert und Ladegewicht der ver- 
schiedenen Waareu erstellt wurden. 

Wenn also der Wert eines Gutes am Ursprungsorte = b 
uml der Wert desselben Gutes am Abgabsorte = y war, 
«> war der Wert der Versendungsarbeit — y — b. 



Betrachten wir die Versendungsarbeit allein unab- 
hängig vom Werte am Erzeugungsorte, so ist die Ab- 
scissenachse um b nach oben gerückt worden. Im Allge- 
meinen gilt dann die Gleichung y=f (r), wobei unter r 
die Entfernungseinheit in Meilen oder heute in Kilometer 
zu verstehen ist und diese Versendungsspesen wuchsen in 
arithmetischer Reihe. 

Mit der Trennung des eigentlichen Handels vom 
Verkehre erfolgte auch die Trennung der Verkebrsspesen 
von dem Werte der Waaren in der ürsprungsstation. 
y bedeutet nur mehr den Frachtsatz für x km. Die Glei- 
chung y = tg x . r oder = « . x ist die Gleichung einer 
Geraden, welche durch den Ursprung des Coordinaten- 
Systemes führt. Die Spesen sind bei der Beförderung 
auf 0 Wegeinheiten = 0, folglich geht die Gerade, welche 
den geometrischen Ort der Spesen darstellt, durch den 
Ursprung des Coordinaten-Systemes. 

Dies war die Situation der Tarifbildung zu Anfang 
des modernen Verkehrswesens. 

Dividirt man die Ausgabenquote durch die Leistung, 
so erhält man die per Kilometer und M. C. erforderliche 
Durchschnittsgebühr als Einheitssatz ohne Berechnung 
eines Unternehmergewinnes, welcher nach Dr. Mataja 
gewöhnlich 100.V ist, jedoch gibt es auch Unternehmer- 
gewinne von 300— 400 *. 

Hier knüpfte das Wertsystem an und machte mit 
Recht tg « bei hochwertigen Gütern grösser als bei 
minderwertigen Massenartikeln, welche sonst nicht mehr 
zum Transporte gelangen konnten, man ging sogar herab 
zum Minimum, bei welchem tg % nur mehr die Kegiespesen 
ausdrückte, wenn man diese gewinnen konnte, war es 
besser als leer retour zu fahren. 

Diese Grundlage wurde mit der Zeit verlassen und 
man verlangte, dass bei Abschluss eines jeden Fracht- 
vertrages ein gewisser Theil für das Vorhandensein der 
Bahn und zur Deckung unvermeidlicher Ausgaben vorweg 
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berechnet werde als Manipnlationsgebühr, respective Reu- 
geld im Falle des Uuterbleibens eines faetisehen Trans- 
portes, diese (Jebülir ist unabhängig von der kilometri- 
schen Entfernung und bildet einen Zuschlag /um Fracht- 
satz, welch' letzterer ans Einheitssatz mal Kilometer be- 
stellt. Die Gleichung hiefür lautet y = «/-f 6. 

Heute ist das Reugeld für Frachtgut 4 kr. per 100 
Kilogramm, während der niedrigste Frachtsatz bei der 
kürzesten Entfernung bedeutend grösser ist, also wieder 
den Mangel einer mathematischen Unterlage für das 
heutige Tarifsystem erkennen lässt, sonst wäre das Reu- 
geld gleich dem Frachtsatze für die kürzeste Distanz. 

In späterer Zeit wurden aus einer einzigen Tarif- 
linie mehrere. Die Wertclassification trat in Kraft und 
schuf höhere Einheitssätze für hochwertige, uiedere Ein- 
heitssätze für minderwertige Massenartikel. 

Ausser dieser Beeinflussung wurde aber anch das 
Volumgewicht in Rechnung gebracht und für Güter, bei 
welchen 1 m s = 200 kg der l öfache höchste Einheitssatz 
berechnet. 

Mit dem Wacbsthum des Verkehre« an Entfernung 
konnten sich die schrägen Linien, welche auf 
Gewinn berechnet waren, nicht in ihrer Rich- 
tung halten, der Neigungswinkel wurde mit wachsender 
Entfernung kleiner, es entstand eine mehrfach gebrochene 
Linie, welche sich in ihrem Verlaufe der Parabel nähert. 
So entstanden die Tarife mit lallender Scala aus der 
Tendenz, dem öffentlichen Bedürfnisse zu entsprechen und 
für grosse Entfernungen kleinere Gebühren zu erstellen. 
Es wurden Zonen gebildet und der Einheitssatz von Zone 
zu Zone verkleinert. Dieses Princip herrscht noch in 
unserem Tarilsystem, dessen Figur aus einem Graphik on 
zu ersehen ist, welches den bestehenden Normaltarif der 
k. k. Staatsbahnen und der Südbahn darstellt. 




Betrachtet man aber jede dieser Tarif linien, wie ihre 
Stufen steil ansteigen und alliniilip lallen, so nähert sich 
diese Figur einer Parabel. Dort, wo für jede Entfernung 
auch factisch ein anderer Frachtsatz erstellt worden war. 



I ist der geometrische Ort aller dieser Satze thatsächlich 
eine Parabel, deren Achse in der Abs ;issenachse und 
deren Scheitel im Ursprung liegt. Es ist also für Null 
Kilometer keine Gebühr erstellt, die Ciirve steigt jedoch 
sehr steil vom Ursprung an, es sind also die Tarife für 
die kürzesten Entfernungen die relativ höchsten, das 
heisst sie haben die grünsten Einheitssätze. 

Mit zunehmender Entfernung sinkt aber der Ein- 
heitssatz bis zu dem Minimum der Tractionskosten. 

Die Parabel ist eine von den Kegelschnittslinien. 
Schneidet man nämlich einen Kegel unter einem beliebigen 
schiefen Winkel, so entsteht eine Ellipse. 

ist die Gleichung einer Ellipse, deren Mittelpunkt im Ur- 
sprung des Coordinaten-Systemes liegt. 

a- 

heisst y kann nie grösser werden als die kleinere Halb- 
achse, das ist y = b für x=9. 

Ist die Neigung zur Rotationsachse des Kegels bereite 
soweit gefallen, dass der Winkel nur mehr so gross ist, als 
jener der Erzeugenden des Kegels, zu welcher der Schnitt 
parallel läuft, «o entsteht eine Parabel, deren Gleichung 
lautet : y°- = /> . x. worin /> die Doppelordtuate im Brenn- 
punkte bedeutet 

Aber diese zwei Kegelschnittslinien haben einige 
Aehnlichkeit. Betrachten wir vor Allem eine Ellipse, 
welche ihren Mittelpunkt nicht im Ursprung des Coordinaten- 
Systemes hat, sondern um a nach der Richtung der 
Abscissenachse X verschoben wurde, so ist hiefür 

x x — r -| a, also für r, = <* . . . .v, = 0. 
Die Gleichun? würde dann lauten: 
h* 

y, 2 = — (2 ax — x 5 ) färx l =a . . . y, ~ b 

„ r, = 2a . . v, = 0. 
Parallele Linien oder Ebenen nennt die Mathematik 
jene, welche sich erst in unendlicher Entfernung schneiden. 
Wenden wir diesen Grundsatz auf die Parabel an, so er- 
scheint dieselbe als eine unendlich langgestreckte Ellipse, 
ihr zweiter Scheitel liegt in unendlicher Entfernung, das 
heisst für r, = oo wird j/, = 0 

Reflectiren wir aus dieser mathematischen Betrachtung 
auf unsere parabolische Tariflinie, so müssen wir zuge- 
stehen, dass bei unserem bestehenden Tarifsystem für 
unendlich grosse Ertfernungen kein Frachtsatz mehr re- 
sultirt, dass die einzuhebende Gebühr Null wird. That- 
sächlich war man in Ungarn einmal schon so weit ge- 
gangen, den Frachtsatz über, ich glaube. 240 km hinaus 
constant zu machen, was einer zur Ellipse gewordenen 
Parabel entspricht ; die logische Folge davon wäre, dass, 
wenn die königl. ungarischen Staatsbahnen für 24ü km 
schon dort jenes t, erstellt hätten, welches nach mathe- 
matischen Grundsätzen bei x = ^ eintritt, wenn dieser 
1 Ausdruck statthaft ist. so muss alsr» über r>o<> km hinaus 
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überhaupt keine Gebühr mehr resultiren und der b i acht- 
satz wird Null. 

Das ist die logische Folge der Unterlagen 
unseres bestehenden Tarifsystemes; aber geradezu 
absurd wird die parabolische Taritbildung dadurch, dass 
sie für Sendungen nach der anderen Seite vom Aufgabs- 
punkte, also in der Richtung — x vom Ursprünge des 
Coordinaten-Systemes keinen Tarif gibt, indem der zweite 
Ast der Parabel unter der Abscissenacb.se -Y liegt und 
negative Ordinalen hat. 

Die parabolische Tarifbildung entstand allerdings 
mit dem vermehrten Fernverkehr, welcher die Folge des 
wiithschaftlichen Aufschwunges in Oesterreich war, nm 
diesen zu begünstigen, aber der Nahverkehr wird hie- 
durch geschädigt ; es soll daher nachstehend ein Versuch 
gemacht werden, ein Tarifsystem auf mathematischer 
Grundlage aufzubauen. 

Die Betriebskosten einer grossen Bahnverwaltung 
sind per Jahr z. B. rund 40.000.000 Kronen, hiezu kommen 
noch die Kosten für Verzinsung und Tilgung des Anlage- 
capitales mit 40,000.000 Kronen, macht zusammen 
t = 80,000.000 Kronen, hievon entfallen nach bekannten 
Erfahrungen 70* auf Frachtenverkehr und mit diesem 
allein wollen wir uns ja Uberhaupt beschäftigen, es kann 
also nur die Ausgabenquote von 56,000.000 Kronen in 
Betracht kommen. Hierunter sind sowohl feste als ver- 
änderliche, durch den Verkehr hervorgerufene Auslagen 
verstanden. Von den Gesammtausgaben gehören zu den 
festen Ausgaben vor Allem jene für Verzinsung und Til- 
gung des Anlagecapitales ganz und etwa die Hälfte der 
Betriebskosten. Es sind also 75 ,v .1 = F = 60,000.000 
und 25* A= V= 20,000.000. Hievon entfallen wieder 
nur 70* auf Frachtenverkehr, das gibt 
F f = 42,000.000 
1> = 14,000.000 
A f = 5«,ooo.ooo Kronen. 

Falls gar keine Ti anspürte gehen sollten, so werden 

sich die Gesammtausgaben um jene Zahlen rednciren, 

welche durch den Trausport veranlasst werden, das heisst 

die veränderlichen Ausgaben ty = 14,000.000. Die fixen 

Aasgaben F f müssen durch das Reugeld gedeckt werden, 

welches zur Berechnung gelangt, wenn die Partei nach 

erfolgter Aufgabe den Frachtvertrag rückgängig macht. 

Das Gesammtquantum der Frachtgüter einschliesslich des 

Gewichtes der Wagen und lebenden Thiere betrug iu 

einem Jahre rund Q = 70.ooo.ooo M. <"'., folglich entfällt 

von den fixen Ausgaben 

w 42,000.000 ii it __ 

Ff per M. C. . . . ^--^ ~ - = u 60 Kronen 

als Mittelgebi'dir per M. f.'. jeder Waare, welche Gebühr 
man verschieden nach dem Werte der Waare mindestens 
aber nach drei Gruppen bemessen könnte, auch könnte 
die zu deckende Ausgabenqnote kleiner genommen wei den, 
ila obige Voraussetzung nie völlig eintreten wird. 

Nachdem die Summe der Werte aller beförderten 
Quantitäten rund 2.10o,000.ono Kronen betrug und das 



Quantum 70,000.000 H- C, so entspricht das mittlere 
Reugeld 2 * des Wertes von H'„ = 30 Kronen, wonach 
die Aenderung für jede Gruppe von Artikeln einzuleiten 
wäre. 

De facto fanden aber Transporte statt und wurden 
L — 14.000,000.000 M. C. km geleistet , was für Q = 
= 70,000.000 M. C. einem mittleren Durchlauf von 200 km 
entspricht. Wenn man nun die Deckung der Gesanimt- 
ansgaben Af = 56,000.000 Kronen durch die Gesamml- 
leistung 14.000,000.000 M. C. km verlangt, so erhält man 
0 0O4 Kronen als idealen mittleren Einheitssatz, welcher 
noch bei der Maximalentfernung verbleiben muss. 

Der Wert des idealen mittleren Artikels, für welchen 
dieser Einheitssatz zur Anwendung käme, ergibt sich, wie 
schon früher erwähnt, aus einer statistischen Zusammen- 
stellung, wonach die Summe der Werte aller beförderten 
Quantitäten 2 (Q . W) = 2.100,000.000 Kronen ist, wobei 
2(0) = 70,000.000 M. C, folglich muss W m = Z<) Kronen 
sein, und zwar für ein mittleres Volumgewicht von 
?„ = 600 kg per l m». Ist dagegen das Volumgewicht nur 
300 kg, so ist der Einheitssatz höher, weil von diesem 
Gut nur das halbe Ladegewicht ausgenützt werden kann, 
der Einheitssatz müsste also für halbspenige Güter doppelt 
genommen werden, bei ganz sperrigen Gütern dreifach. 

Es muss nun eine Wechselwirkung zwischen dem 
für jede Gruppe von Artikeln verschiedenen fixen Ab- 
schnitt und der aus dem Ursprung des Coordinateo- 
Systemes bis zur Unendlichkeit ansteigenden Geraden, 
welche den Minimalfracbtsatz bei Maximalentfernung an- 
gibt, ermittelt werden. Der Winkel, welchen diese Ge- 
rade mit der Abscissenachse einschliesst, muss mit dem 
Werte der Waare oder- mit abnehmendem Volumgewicht 
wachsen, denn ein Rechenexempel hat gezeigt, dass die 
Deckung der fixen Ausgaben durch eine Aufgabsgebühr 
Reugeld) nicht möglich ist unter Beibehaltung des 
gleichen Winkels der Geraden für alle Waaren, weil die 
fixe Gebühr für Massenartikel von geringem Werte, wie 
beispielsweise Kohle, zu gross ist, welche loco Aufgabs- 
station einen beiläufigen Wert vou 1, Krone per M. (.'. 
hat, deren Transporte so ungeheuer gross sind, dass dies 
der stärkste Artikel z. B. der Sndbahn ist und dass die 
meisten Hauptbahnen ihre Rentabilität durch diesen Artikel 
allein finden, ganz abgesehen davon, dass dieser Artikel 
heute der Lebensnerv für jede Industrie ist. 

Die einfachste Curve, welche diesen Bedingungen 
entspricht, ist die Hyperbel. 

Der Gesammtwert aller beförderten Quantitäten ist 
-(Q- * v 0. wovon jeder Artikel /> Percente beträgt 

— 1 00 & • w » 

Multiplicirt man nun die für die fixen Ausgaben er- 
stellte Zahl mit dem PercenUatz, so findet man die durch 
jeden Artikel zu deckende Quote der fixen Ausgaben 

1 00 fr, W, 
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Dividirt man dies« Quote pro Artikel durch die in 
M. C. ausgedrückte Zahl des beförderten Quantum» jenes 
Artikels, so findet man die Aufgabsgebühr in Kronen 
per M. C. 

F\ _ im F f . Q H W„ _ 100 F f . VI, 



Es fällt also da» Quantum pro Artikel aus der 
Rechnung und es kann bei diesem Systeme daher kein 
Vorwurf, Quantitätsbegünstigung zu treiben, Platz greifen. 

Nach dem Fahrposttarif wird in der I. Zone, das 
wäre z. B. Wien — Mürzzuschlag, für die ersten 5 kg 
15 kr., für jedes weitere Kilogramm 3 kr. berechnet. Das 
Maximalgewicht eines Collo beträgt 50 kg. dem entspräche 
eine Gebühr von fl. 1.50 = 3 Kronen, oder für 100 kg 
H Kronen. 

Wenn also die Bahnanstalt auf den Frachtgut 
tiausport hochwertiger Artikel auf kurze Distanzen reflec- 
tirt, muss sie mit dieser Concurrenz, welche überdies eine 
grössere Geschwindigkeit für sich hat, rechnen. Es darf 
daher die fixe Gebühr a nie so hoch genommen werden, 
rechnungsniäsaig wäre sie aber viel kleiner als die heutige 
Gebühr von 4 kr., und zwar bei minderwertigen Massen- 
artikeln. Es wäre demnach <j bei hochwertigen Gütern 

= -r^, bei Mittelwerte- 2 ^, bei minderwertigen Gü- 
5 W 



tern = 



100 



Suchen wir die Gleichung jener einfachsten Curve 
(Hyperbel), welche zwischen dein fixen Abschnitt a und 
der in die Unendlichkeit schräg ansteigenden Geraden 
,</ = tg x . x besteht. 

Die allgemeine Gleichung zweiten Grades zwischen 
zwei veränderlichen Grössen lautet: 

,1a» -f- A i j/* + 2///y4 2 C x + 2 C, y + F=0. 

Durch Transformation der Coordinaten wird diese 
Gleichung vereinfacht, indem durch die Wahl des Ur- 
sprunges und der Achsenrichtung gewisse Glieder aus- 
fallen; zu diesem Zwecke schneiden wir die Curve durch 
eine Gerade, deren Gleichung y — t) = m ( x — • ), worin 
m = tg f des Neigungswinkels. Ordnet man dann die 
Gleichung nach Potenzen von x und zieht die Coetficienten 
bei den verschiedenen Potenzen von x zusammen, so er- 
hält man die einfachere Form : 

pjfi -\ 2qx + r = e 

worin 

;>=,! + A im *+2 lim 

<, = (A t m J ä)(y) — „,;) + C -f C, m 

r = A t (r t — m ;) a -) 2 ( , (r, — m ;> -f F. 

Hei f'm ven, welche einen Mittelpunkt haben, ändert 
sich die auf diesen als Ursprung bezogene Gleichung nicht, 
wenn — x — y für x y gesetzt werden. Cm nun die 
(ileirhung der Curve auf jenen Punkt A zu beziehen, in 
welchem die Sehne halbirt wird, müssen die Coordinaten 
dieses Punktes (; und r) in die erste Gleichung ein- 
gefühlt weiden. 



Bei Linien zweiter Ordnung liegen die Halbirungs 
punkte eines Systeme» paralleler Sehnen in einer Geraden, 
welche Durchmesser beisst. Dieser Durchmesser schliefst 
mit der Abscissenachse noch den Winkel •{. ein, wobei 

Die Gleichung wird rein quadratisch, das heisst die 
Glieder mit den ersten Potenzen von y fallen ans, wenn 
wir einen Durchmesser als Abscissenachse und den con- 
jugirten Durchmesser als Ordinatenachse annehmen, was 
im Allgemeinen ein schiefwinkeliges Coordinaten System 
verlangt, während ein rechtwinkeliges, also auf Achsen 
bezogenes Coordinaten-Systera die Curve in zwei symme- 
trische Zweige theilt. Nach der Drehung um den Winkel z, 
für welchen die Gleichung besteht: 



A x — \ zi.V ( A t - A)* + 4 H* 



2 Ii 



verliert die erste Gleichung die Glieder mit den eisten 
Potenzen von y und kann geschrieben weiden 
M + Xy* + 2 Rx -|- F=0. 
Wird nun um R : M zurückgeschoben, so bleibt nur 

3fj* + A'y» = A'. 

Ist hierin itf negativ (Ausgaben), so ist 

- Mx* + A' = A und für j- = o wird ;/ = ± ^ f , 

das heisst die Ordinatenachse. wird von der Curve in 
zwei Punkten geschnitten, die Abscissenachse aber nicht 

Demnach wäre a = die reelle Halbachse einer H y- 

perbe 1 und b — die imaginäre Halbachse. Dies 

sind die Grössen, welche die Art und Lage der Curve 
bestimmen, setzt man diese in obige Gleichung ein, so 
erhält man die gesuchte Mittelpunktsgleichung 

oder f 2 _ ^ _ i 

a» — P ' 

Worin x ~ Entfernung in Kilometer, 

y = Tarif in Kronen per Metercentuer. 

Einheitssatz, 

«== Aufgabsgebühr = Reugeld, 

b = mittlerer Durchlauf in Kilometer (bei den ab- 
geleiteten Curven nur mehr eine Verbal' nisszahl für das 
Volumgewicht), 

ll„ - mittlerer Werth der Waare = " l Q -^—> 

_ ij _ Fixe Ausgaben für Fracht 
Q ~ Gesammtquautum 
für ein mittleres Volumgewicht ist 

_ L _ Leistung in Metercentnei -Kil ometer 
" Q ~ Gesamuitquantüro - 
eventuell 

< Ji'sammt-Aiisgabe für Fracht 
Leistung in Metercentnor-Kilometer 
wonach dann b eine gefundene Verhältniszalil ist. 
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Hiedurch erhält man zwei Eventualis, es ist jedoch 
wichtiger, zuerst den mittleren Einheitssatz zu berechnen 
und das für den zugehörigen Wert entfallende a, wonach 
dann b nur mehr eine Verhältnisz&hl bedeutet, welche bei 
balbsperrigen Gütern nur halb so gross, bei sperrigen 
Gütern nur ein Drittel des ursprünglichen 6 witd. 

Der andere Fall, zuerst a m und b m zu ermitteln and 

hieraus bedeutet bereits eine Ermässigung über den 

mittleren Durchlauf hinaus. 

Für die k. k. österr. Staatsbahnen ergibt sich nach 
dem letzten Geschäftsbericht (pro 1895) 

W„ = 15 nnd r = 0'002, das beweist, dass die rainder- 

wertigen Massenartikel selbst bei einem mittleren Durch- 
lauf von 125 km nicht im Stande sind, so gunstige Be- 
triebs Cotflicienten zu liefern, als hochwertige Stückgüter, 
deren Transport heute meist durch die Sammelladungen 
der Spediteure bewältigt wird nnd den hiemit verbundenen 
Unternehmergewinn den Zwischenhändlern zufliessen lässt. 

Bei Abfertigung von Bahn zu Bahn ist dann die 
(re&unmtgebQhr y -f y u wobei 

directer Tarifbildung ist. nur 

* = •>! + *■« + *,, 
das ist Durchlauf von Aufgabs-, Transit- und Abgabs- 
Bahn. Der Antlieil der drei Verwaltungen ist dann: 

-*i = fi — ö 



■' a = y a .'/, =f s — ->i — 2 
= fj - a 2 - = f 3 - * t + | 

a n 



oder 



= { (V - K - K V + ) + f 

Würde aber für den Transitverkehr die Assym- 
ptote statt der Hyperbel zur Verfügung gestellt werden, 
so ist 

a 



Bei minderwertigen Artikeln, z. B. Abfällen, wäre 
nicht mehr die Deckung der Gesai.imtausgaben, sondern 



als Minimum jene der veränderlichen Ausgaben zu ver- 
langen, wodurch der Minimaltarif (Regietarif) erhalten wird. 

Die Hyperbel als Tariflinie hat. den grossen Vor- 
theil, dass sie bei kleinen Entfernungen sanft ansteigende 
Frachtsätze ergibt nnd hiedurch die Concurrenz gegen 
Post und Achsfuhrwerk aufzunehmen gestattet, nament- 
lich aber ist ihr Verlauf in den mittleren Entfernungen, 
wo jetzt die Ausbauchung der Parabel liegt, ein günstiger, 
welcher bei Concurrenzrouten und Cartellirungen nicht 
gar so viel Complicationen bereitet; schliesslich wächst 
sie mit der Entfernung bis zur Unendlichkeit nnd deckt 
hiebei stets die durch die Assymptote dargestellte Aus- 
gabenquote. 

Es wird daher sehr einfach sein, Gewinnanteile zu- 
zuschlagen, ohne sich für unendliche Entfernungen zu 
binden, indem man eine zweite Hyperbel, deren Ver- 
hältniszahl (Einheitssatz) 

«j « 

ist, auf die erstere aufträgt. Ebenso können alle fixen 
Gebühren, z. B. Auf- und Ablegegebühr, Krahngebühr 
gleich zu a zugeschlagen und 6 analog vergrössert werden, 
damit der Einheitssatz derselbe bleibt. 



Wesen und Bedeutung des Verkehres in der 
Grossstadt — 

Das organische Netz der Strasscnbahnen für Wien. 

Von Alfred Biebt. 
(Schlau tu Nr. 27.) 

Klar and unzweideutig ergibt »ich aas der Analogie 
aller Verhältnisse der Grossstadt mit denjenigen, welche wir 
in den Staaten beobachtet haben, sowie aas dam that&llch- 
liehen Werden dieser Grossstfldte selbst, nnd ans der mathe- 
matischen Logik ihres Weltbildes das System derjenigen Haupt- 
strassen, welche im Allgemeinen die grüsste Wichtigkeit für 
ihr Dasein besitzen, das organische Netz ihrer Haupt- 
Strassen und Straßenbahnen. 

Für die ganze Grossstadt wird die Forderung nach 
bester und weit voransgrelfender Ausbildung der radialen 
Hauptstrassen massgebend — damit die Verbindung im Innern 
nicht überdicht werde nnd alles auf den kürzesten Wegen 
zum Lichte und zur Luft gelange — wie wir es bei den 
Arancarien gesehen haben. 

So direct weit hinaus als möglich in's Grüne bat die elektri- 
sche Strassenbahn zu fuhren, damit sie billigst and am schnell- 
sten die gesunde Wohnung erreichbar mache. Nach allen 
Seiten hin, in möglichst viele radiale Strassen ist dieser Ver- 
kehr zu vertheilen, damit er sich gleicbm&ssig auf den ganzen 
Umfang der Stadt vertheile und nirgends ein übermässiges 
Wohnungssuchen die Bauspecnlation - ■ den Grundpreis so weit 
treibe, dass mitten im Freien Miethskasemen entstehen, wie 
in Rerlin, dessen unglückselige Stadtbahn allen Verkehr mit 
der Dnrchmessorllnle sammelt und auf eine RingtUcbe zu- 
sammenschüttet, anf der sich in Folge dessen ein dichter Wall 
von fünfstöckigen Häuser erhebt, der der Stadt die Zufuhr 
guter Luft sperrt. 

Für das Arbeitsleben der Grossstadt ist von der größten 
Wichtigkeit, dass diese Radien nahe heran bis dicht an den 
Markt verlllngert werden, damit die Arbeit keine» Hemkes 
von dem besten Absatzgebiet* — dem Markte — auege- 
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sehliwsen bleibe und jeder Bürger an dienern kostbarsten Be- 
sitze der Stadt seinen Antbeil erhalte! 

Längst hat sich diese Bedeutung der Radialstrassc zur 
Anerkennung durchgerungen — sie alle heissen in Wien 
seit Jahrhunderten ,Haupt»trassen u , und blind müsste sein, 
wer verkennen könnte, das» sie »/i<> all« Verkehres in sich 
vereinigen. Aber gründlich verkannt hat man die Bedeutung 
der Mitte und eine« organisch richtigen Schlusses aller Radial- 
Strassen an dieser Mitte. 

In Wien, meinte Romano, müsse man die Mitte ab- 
sperren, weil sonst in ihr ein lebensgefährliches Gedränge ent- 
stund«. 

Romano und mit ihm die Welt glaubte, dlo Kingstrasse 
werde eine Geschäftsstrasse werden, weil man damals die 
geradezu naturgesetzllche Ordnnng noch nicht vor sich 
hatte, in welchen, wie sich uns nun gezeigt hat, die Volkswirth- 
■chaft den Verkehr oentrirt! Die Ringstrasse ist dieser Ord- 
nnng gemäss denn auch keine Geschäftsstrasse geworden, sondern 
eine Promenade geblieben ! Die Mitte aber der Stadt, die den 
neuen Handel beherbergen sollt« — ist darüber abgesperrt 
geblieben und ihre alten Wohnviertel drängten alles Ge- 
schäft auf vier Strassen zusammen, in welchen der gesammte 
Handel für Wenige monopolisirt wurde! 

Man hatte das Wesen, das Wollen des Verkehres miss- 
verstanden, hat verkannt, dass er nur auf dem Woge zur 
Mitte hastet, auf der Mitte aber weilt, weil man die Zeit, die 
man fllr's Geschäft braucht, nicht auf der Zufuhrstratise ver- 
lieren will — nnd die man für die Fahrt verwenden niusste, 
auf dem Markte vielfach verwerten will. 

Nicht grösser als 500 m im Gevierte ixt die Flüche des 
grosastäd tischen Marktes, die ganz Oesterreich in Wien zu 
erzeugen vermag — 700 in diejenige, die Deutschland in 
Berlin zu Stande bringt — was Millionen — 20 hier, 
40 dort — arbeiten, erreicht hier seinen grossten Wert dnreh 
die Handelsarbolt, die sich auf dieser kleinen Flache tttr's 
ganze Reich vollzieht. 

Und jnst durch diese kleinste Fläche der intensivsten 
Volksarbeit im ganzen Reiche, will nenestens unser Bauamt 
11 Verkehrsstrassen führen! Auch dieses Verfahren verkennt 
das Wesen der wertvollen Flüche unserer „Stadl". 

Die Rücksicht auf die paar Sonderlinge, die — wie Gral 
Sändor beritten über die Stiege — im Wagen durch den 
Markt galoppiren wollten und die mau andernorts einsperren 
würde, hat das Denken verwirrt und die Hundert tausende 
vergessen lassen, die sich in der Mitte das Brot verdienen 
und dazu hier freien Platz für das Murktgelriebe brauchen ! 

Wenn die Bezirke nmso besser gedeihen, je bessere 
Wege, Bahnen, raschestens von ihnen zur Mitte führen, so 
wird die Mitte — der Markt — umso besser, je w eniger das 
Fahren sein souveränes, kostbares — unschätzbares Innen- 
getriebc stört, hemmt — gefährdet! 

Der »Verkehr"' ist ja detn Geschäft« aussen Transport, 
Zu- nnd Abfuhr — innen Markt. Mit diesem «einem zw eck - 
liehen Wesen ändern sich natürlich auch seine Bedürfnisse. 
Was in der Zufuhrst rasse die Hauptsache war, das Fahren, 
wird auf der Marktfiäche Nebensache - Hindernis Was in der 
Zufuhrstrasse Nebensache war — der Bürgersteig — weil 
dort alle« rasch vorwärts kommen, das heisst fahren wollte — 
ist auf der Marktdäche HuupUache — weil Jed r gehen 
inuss, der auf dem Markte Waareu wühlen und dazu die 
Schaustellungen passiren will. Der enorme Werth, welchen die 
Mitte der Grossstadt für dun Handel nnd damit für alle Be- 
zirke der Stadt — ja Air das Reich bekommt, gestattet nicht, 
dass man sie ebenso wie das flache Land oder diu Ansseii- 
bezirke der Gro&sstadt als Durehhaus behandle. Die ganze 
Arbeit des Reiches findet in dieser Fläche ihr lugisehes Ziel 
lind deshalb würde Dri jenige. Hei die Alitte Grossstudt 



als Durchzugsslelle organisiren wollte, die wirUischattliche 
Organisation des ganzen Reiches ihre« Sehlussgliedes berauben, 
desorganisiren ! 

Wir müssen also den I. Bezirk wobl allseits zugänglich 
machen, («ine Mittelfläche aber auch, so gut als da* überhaupt 
möglich ist, von geschlossenen Verkehrsstrom eu frei halten. 
Diese Mit* soll ideell, wie der Markt, frei bleiben tob 
allem Wagen verkehr ! 

Die Lösung des Strassenwesens in der Grossstadtmitte 
— die allerwärts iu den verschiedensten Formen vorsucht 
und nirgends befriedigend gefunden worden ist. weil man 
überall dem Wagenverkehre auch auf der Fläche dieser 
Mitte Wege bahnon wollte — ergibt sich also gar einfach 
aus der volkswirthschaftlichen Bedeutung der grossstädtischen 
Mitte, wie wir sie nun verstehen. Markt ist die Mitte nnd 
die Ordnung du« grossstädtischen Strassennetzes, die dieser 
Bedeutung der Mitte am besten entspricht, sie tritt uns fertig 
vor Augen, wenn wir irgend einen beliebigen Markt betrachten. 
Das Fuhrwerk, das ihm die Waaren und Menschen znfni.rt, 
bleibt aussen, daralt die Fläche des Marktes für die Käufer 
und Verkäufer frei bleibe. 

Diese Scheidung des ..Transportes" vom „Marktverkehr" 
ergibt sich ab) die naturgemässe Losung des Problems der 
Mitte ! Nicht au« der Mitte herausziehen — auf die ganze 
Fläche der Grossstadt gleichmäsaig verüieUen können nnd 
sollen wir den Marktverkehr, wie das die erste Aera der 
Stadterweiterong zum Dogma machte, sondern zur höchsten 
Putenz entwickeln müssen wir das Marktleben der Mitte, denn 
es ist die Incarnalion der volkswirthschaftlichen Aufgabe der 
Grossstadt — der Nährboden der Hunderttausende! 

Nicht weite Plätze nnd überbroite Fahrbahnen, Eck- 
abkantungen oder derlei Mittel bewahren vor den Gefahren, 
zn welchen jede sinnwidrige Durchdringung des MarktJebens 
mit der Transportarbeit fuhrt — sondern allein die logische 
Ordnnng der Verkehre — die Ausscheidung des „Trans- 
portes" von den Gassen und Plätzen der City, der Markt- 
niltto — der „Stadt" ! 

Wir haben, um dlo Scheidung zu erreichen, nichts anders 
nöthig, als den alten Markt im Grossen zu copiren. Wir 
führen die elektrischen Radialbahnen — die wir von allen 
Seiten zu unserer kleinen Marktfläche gebracht haben, nicht 
durch sie durch und nicht in sie hinein, sondern nur bis an 
sie heran. An der Peripherie des Marktes legen wir kleine 
Plätzchen an, auf denen wir je 2 der neuen Radialstrassen 
vereinigen. 

Jedes dieser Plätzchen wird so zum „Vorkehrscentrum" 
für eine Sectorfläche der Grossstadt. Auf ihnen enden alle 
Massentrausp;>it« und zwischen ihnen bildet sich ruhig und 
ungefährdet das Innengetriebe des Marktes, in allen den Dutzen- 
den engen Seitengässchen, die aus dem Mittelalter auf uns 
gekommen sind. Diese zu ändern haben wir keinen Grund ! 
Jnst wie sie sind, passen sie dem Markte am besten! Spräche 
die Hygiene diesen Thcilen nicht ihr trauriges Verdict — die 
„Bedürfnisse des modernen Verkehres" würden sie völlig unver- 
ändert beizubehalten verlangen! 

Oder gelänge es je anf der Fläche eines Markte« irgend 
eine bestimmte Gehordnung zu erkennen? Wie immer die Zeilen 
eines Marktes geordnet werden, in den Zeilen herrscht stets 
ein ebenso wirres als dichtes Durcheinander. Ein jeder Passant 
wühlt bald links, bald rechts, wechselt beständig die Gassen - 
seite, wie es die znr Schau gestellte Waaro fordert! 

Nicht „durchkommen" will er reschestens, sondern seine 
Geschäfts besorgen und welchen Weg er dabei durch die ein- 
zelnen Zeilen nimmt — welche Zeilen er benützt, kann 
Niemand bestimmen, das überlässt er selber dorn Zufalle, der 
ihn bei der l'reis- nnd Waarenachau das Beste in den Weg 
führt ! 
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Umwege Bind dabei nicht massgebend, so wonig al* Bich 
in irgend einer Richtung oder Zeilenleihe eine vorherrschende 
Bewegmiget ichtung bildet ! Das planmässige Bild dieser Zeilen 
ist fflr das Wesen de« Marktes völlig gleichgiltig — es gibt 
:ar den Markt kein System von Strassen, nur eine Fordemng 
gibt aus sein Zweck ausser der, der Ausscheidung des Wagen- 
vurkehres; das ist, daas nirgends grosse Gebäude-Couiplexe 
undurchdringlich bleiben : Möglichst viele Gelegenheit zur Schau 
u stellen and zu kaufen, also möglichst viele Zeilen! Je 
cager der Verkehr de» Marktes, desto intensiver gedeiht sein 
Handel — Weiträuaigkeit beeinträchtigt, zersplittert ihn! 

Die wenigen alten Hauptstrasaen und Plätze unserer 
Wiener .Stadt* genügen für das Einzelfuhrwerk, das vir 
siebt ausschlieasen können, vollständig! Werden nur durch die 
ilten Wohnviertel unsere neue» liauputrassen als 



das Endplatzehen erreicht, er belebt alle diese bis jeUt 
leeren, für das Geschäft todten und deshalb wertlosen Gäss- 
chen ! In unseren neuen, breiten Kadiakitraaeen, entwickelt 
sich das Grossgeschäft und auch in die engen Seitengftstchen 
strömt Leben, das sie befrachtet und für'« Geschäft tanglich 
macht, wenn sie auch minder elegant sind. Dort erhält also 
der „Kleine Mann* der aufstrebende Kaufmann und das 
Gewerbe der Bezirke billige Läden ! 

Die elektrische Kadialbahu verbindet ihn auf den 
kürzesten Wegen schnellstens mit billigen Werkstätten und 
Wohnungen iu den Außenbezirken und so wird die „Stadt" 
und ihre Handelakraft zum Segen für alle, während sie 
jetzt das Monopol nur der Reichsten ist, die in den 
de* Mittelalters " 
! 




eröffnet und an ihren Zusammen läufen die Plätzchen als Theil- 
centreu der einzelnen Sectorverkehre errichtet, dann mögen 
die grossen Zwiscbengebiete so eng bleiben als sie sind! Wer 
•ie zerstören will, berufe sich nicht auf den „modernen Ver- 
kehr", wer sie lichter, lüftiger wünscht, rücke die oberen 
Wühngeachosse zurück — der „Verkehr" braucht da nur 
Fusewege und als solche genUgt die alte Gassenbreite. Die 
Spedition in diesen Guaschen kann Nachts besorgt werden, wie 
das auf allen Approvisionirungs-Märkten geschieht. 

Unterwegs überqueren unsere neuen Radialst rassen die 
vielen engen Gänschen der mittelalterlichen Wohnviertel. 
Jedes von diesen vielen Gässchen paast dann anderen Passa- 
neren unserer Radialbahnen, denn die«« haben ja nicht alle 
auf einem und demselben Punkte des Marktes zu thnn, sondern 
streben nach den verschiedenen Punkten des Marktes. Der 
Verkehr der Radialstrasse stertbeilt sich so, bevor er noch 



Interessant wird Ihnen sein, zu verfolgen, wie dies« 
Ordnung schon ans dem alten Bestände hervorleuchtet, wie 
sie sich selbstthätig Hberall dort entwickelt hat, wo das mög- 
lieh war nnd wie alle Massrcgeln, zu welchen der jetzt un- 
logische Sehloss der Radialbahnen am Hinge geführt hat, der 
Ausgestaltung in unserem Sinne zustreben. Sie linden alle 
MaBsenvehikel der Radialstrasspii ans dem Südosten Wien« auf 
dem Stefansplatze centrirt, alle anB dem Nordwesten am Hof 
zwischen diesen beiden .Verkehrs-Centren" bildet der Graben 
nebet Annexen thataäehlich den „Markt«. Alle Schwierig- 
keiten, die der Verkehr hier findet, stammen davon, «las» 
Mangeln radialer Strassen in die übrigen Richtungen alle 
weiteren Omnibus«- etc. Fuhren dnreh diese Fläche gedranpt 
werden. Die Liieung, die ich vorschlage, besteht einfach 
darin, diese Organisation so nach allen Seiten aufzogest alten, 
wie «ie sieh für die Nordwest- und Südost-Routen schon ge- 
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bildet hat. J >abei entsteht von selbst um den Graben und 
Stefausplatz unsere Geschftftsmitte — der im Wesen wageu- 
freie Rayon, wie ihn die Skizze zeigt. 

Weiters: Am Ringe werden heute die Dutzende von 
Aussenradien, welche in die Stadt kein« Fort«etzung besitzen, 
zu Hnnderten von directen Traraway-Routen geschlossen. Das 
hat so arge Wagenscbuppung auf der relativ zu kuizen Ring- 
strecke und 8« lästige Hemmungen der wenigen Kadial- 
strassen, die über den Ring hin in die Studt weiterführen, 
ergeben, da«* man sieh entschlossen hat, die directen Routen 
zu lösen, den .King-" vom Radialverkehr zu trennen, da» 
heisst die Radialwagen nur bis znm Ring heran zn führen und 
dort in Spitzkehren wenden zu lasneu. Nor ein Schritt weiter 
nnd wir haben unsere Lösung : den abgesperrten AusHenrndien 
die Fortsetzung zur Mitte zu geben, statt sie schon am Ringe, 
der zu weit vom Markte, in widrigen Spitzkehren wenden zn 
lassen, sie bis zum Markte zu verlängern nnd je zwei der- ' 
selben schleifcnfürniig zu einem selbstständigen Buhubctriebc 1 
zusammenzuschließen. — Das Kreisen um den Ring kann , 
dann entfallen - respektive auf ein Minimum beschrankt wer- 
den, welche» jeden Conflict mit den Radlalstrassen ansschliesst. 

Niemand kann behaupten, das» unsere je zwei elektri- 
schen Geleise den neuen Radialstraßen den Verkehr hemmen, 
denn diese werden dein Verkehre ja ganz neu geschaffen! Sie 
entlasten die alten Hauptstrassen, ohne sie zn kreuzen, oder 
v<.n der Seite zn belästigen, denn keine neue Strasse mündet 
in einen alten Platz oder eine alte Strasse, keine von ihnen 
Überschreitet das Wohnviertel, durch welches sie sich ihren 
Weg von aussen her gebahnt hat ! 

Selbst in der Kftrntnerstrasse würde reichlich Platz für 
zwei Geleise, wenn man ihr den Verkehr der Mariahilfer-, 
Gumpendorfer-, Wien-, Margarethen-, Favoritenstrasse nnd 
Hcugaase abnehmen würde, die alle ihre eigenen Wege brauchen 
nnd sich nur deshalb in die Kärntnerstrasse ergiessen, weil | 
eben die erste Stadterweiterung es versäumt hat, den „Markt" i 
aufzuschliesseti. 

Je zwei unserer elektrischen Rudialstrassen auf einem ■ 
der neuen Plätze in sanfter Curv« miteinander verbunden, 
ergeben eine «elbstsländigc Rabn. Auf diesen vielen Bahnen 
rollen die Wagen ununterbrochen von allen Punkten der 
Peripherie zur Mitte und umgekehrt. Von der Marktinitte der 
Grossstadt erreicht man mit kaum 2 -WO Schritten den 
directen Wagen in jeder Richtung, auch nach der fernsten 
Arbeitsstätte oder Villegiatur ! 

Dann haben endlieh alle Bezirke gute Verkehrsmittel, 
der Markt nicht nur kann sich entfalten, sondern das Wuhnen 
kann sich nach Aussen hin frei vertheilen. Die Nachfrage 
nach Wohnungen, welche sic h bei der bis jetzt so schlechten 
Pferdebahn auf die nächsten Bezirke Concentrin, wird geringer, 
das Verbauen der wenigen Garten in ihuen minder rentabel 
und dadurch wirksamer als durch ein Gesetz aufgehalten. 

Die Hunderttausende, die alltäglich von und zur Milte | 
streben, können nur auf möglichst vielen selbständigen j 
Raunen in der kurzen Zeit transpvrtirt werden, in welcher j 
sie transportirt werden wollen, d. h. zwischen 7 und 9 Uhr ! 
Morgens und K und i / i H L'hr Abends! l'nd diese möglichst 
vielen selbständigen Buhnen werden durch unsere von 
einander unabhängigen Rahnpaare erreicht. 

Die Häuser, die wir in diesen „Wohnvierteln" de» 
Mittelalters kauten müssen, um für die neuen breiten Strassen 
Raum zu schürten, sind als „Wohnhäuser" heute fast wertlos. 
Wer da nicht wohnen inuss, wohnt lieber in den gesünderen 
nnd ruhiseren Aussenbezirken sie sind aber auch als lie- 
schiiftsliiiiiser unbrauchbar, weil ili« (üisschen der Wohn- 
viertel noeh vom Mittelalter her z.u schlechte Richtlinie» haben 
und deshalb leer liegen. 



Wir kaufen also billigsten Grund, fahren auf ihm gute 
neue Strasse nnd verkanien dann höchstwertige Baustellen, so 
dass die neuen Strassen sich alle znm mindesten selbst be- 
zahlen, wie eingangs erwähnt, nun auch das Bauamt für die 
Bognergasse, resp. Verlängerung des Grabens berechnet hat. 

Führen wir 20 m breite, neue Strassen durch die viel 
zu dicht verbauten Wohnviertel der inneren Stadt, dann saniren 
wir sie nicht allein dadurch, dass das Banpercent an sich gün- 
stiger wird, sondern auch dadurch, dass alle die schmalen 
Gänschen, die jetzt so lange Schläuche bilden, dass sie fast 
nie ein Luftzug durchstreift, in zwei kurze Hälften zerfallen, 
die zwischen breiten Strassen liegen und somit besser ventilin 
w erden. Wie der Conservator von wenigen Einstichen aus sein 
Conscrvirungsmiltel durcli den zu erhaltenden Korper presst, 
führen wir mittelst weniger neuer Hauptstrusen neues Leben 
in alle Fugen unserer Altstadt nnd bewahren so deren 
historisches Gepräge weit vollkommener als das auf irgend 
einem auderen Wege, z. B. dem der Verbreiterung aller 
alten Gassen, möglich ist ! 

Für unseren volkswirtschaftlichen Zweck ist es v811ig 
gleichmütig, ob unsere neuen breiten Radialstrassen einige 
Meter weiter links oder rechts entstehen. Wir können, wo 
immer sich Gebäude von geschichtlichem Wert« finden — 
das sind leider schon ganz bedauerlich wenige Stellen — 
diesen ausweichen ! Wir können die nenen Strassen aber auch 
ganz ohne Mühe so führen, dass Thürme, Kuppeln, alte Paläste 
durcli sie sichtbar hervortreten, ihre Perspectiven abschliossen ! 

Das gibt nicht nur künstlerische Gelegenheit zu schönen 
Bildern, das gibt unseren neuen Bildern auch historische Weihe. 
Es ist gut, dass der Fremde und wohl auch der Bürger recht 
oft sehe, was für ein ehrwürdiges Geraeinwesen unsere Stadt 
ist, welchen geschichtlichen Ruhm sie zn wahren hat ! 

Wie leicht sich das bei dem geradezu idealen Ban- 
beatande, welchen das Mittelalter uns hinterlassen hat, nas- 
führen litsst, zeigt Ihnen der Entwurf. Man kann solche 
„Entwürfe" Dutzende machen und kommt immer wieder auf 
neue Gelegenheiten zu schönen und lauschigen Strassen- und 
Platzbildern. Doch das Ist eitle Spielerei, gut zur Uebung für 
Schüler blos! 

Schon im Vorhinein alle diese neuen Strassen im Detail 
zu projectiren oder gar beschliessen zn wollen, hätte viele 
Nachthuile und könnte nur Schaden bringen, wenn dieser Be- 
schluss nicht doch später geändert würde — was sicher 
nöthig werden würde. 

Erlauben Sie, dass ich einige der vielen Gründe heraus- 
greife, weil diese Ansicht im Widerspruche mit der leider 
noch landläufigen Vorstellung steht nnd deshalb die Gefahr 
naheliegt, dass auch Wien sich entsen Hesse, den Detail- 
Kegulirungsplan zu aeeeptiren, welchen das Bauamt ausge- 
arbeitet hat — ein Plan, der alle Baulinien bis in'* kleinste 
Detail schon jetzt festlegt, der alles Alte erbarmungslos rasirt. 
und durch die 11 erwähnten „DnrchzugsBtrassen" den gross- 
städtischen Markt verwüstet ! 

In ganz wenigen Hanptsträngen vereinigen sich die 
vielen Radialstrassen der Aussenflächen an der Rlngstrasse. 
l'ud doch - so wenige neue Strassen wir deshalb über den 
Ring hin in die Altstadt zu fuhren haben — wir dürfen anch 
diese wenigen nicht anf einmal ausführen ! Eine Thenerung 
aller Baumaterialien, ein Sinken aller Grundwerte im 1. Be- 
zirke wäre die Folge nnd was schlimmer noch : das plötzliche 
Entstehen zu vieler guter GeschäfUlocale könnte schwindel- 
haflo Geschäfls-ttrüinlungen veranlassen. Deshalb dürfen wir 
nur Strasse für Strasse bauen — eine nach der anderen. 
Die Regnlirnng soll die Bauthätigkcit nicht steigern, sondern 
hlos auf diejenigen Punkte hinlenken, wo sie nicht Mos den 
einzelnen Besitzern und Specnlanten, sondern auch der Allge- 
meinheit die besten Dienste leistet ! Die öffentliche Arbeit eull 
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aber überdies so geführt werden, dass die neuen Werte, welche 
«ie schafft, ihre Kosten decken ! Beide Ziele Irinnen nnr erreicht 
werden, wenn mau jede der neueren Strassendurcbbrüche ein- 
heitlich durchfuhrt ! Nur dann wird dieser eine Darchbruch 
lucrativere Banstollen bieten als alle» andere Umbauen, wird 
er also die Bautätigkeit der Privaten auf sich ziehen und 
nur bei solch einheitlicher Durchführung kommt die Grund- 
wertsteigerung der Gemeinde — nur diese allein sollte diese 
öffentlichen Arbeiten führen — zugute, denn erst, wenn der 
Weg eröffnet ist, kann der Verkehr die nenen Baustellen be- 
fruchten nnd wird für dieselben der reelle Wert bezahlt. 

Hauen wir dementsprechend die neuen Strassen einheit- 
lich nnd eine nach der anderen, dann brauchen wir nicht die 
Oetailprojecte aller, dann können wir die künstlerischen, ver- 
kelirstechnischen nnd geschäftlichen Erfahrungen, die wir an 
der einen machen, an der nächsten verwerten, wenn wir uns nicht 
von vorneherein an ein Totalproject binden ! Machen wir aneh 
an der ersten noch Fehler, die zweite wird dann besser u. s. f. 

Jede Strasse bringt neuen Verkehr und dehnt so den 
Markt ans. Wir können aus den Grundwerten, welche wir 
hente aus den steueruiässig ausgewiesenen Ertragen ersehen, 
wohl die Grösse dieser Maiktfläcbo berechnen, bekommen dabei 
aber ein Resultat, welches nur dem jetzigen künstlich ein- 
geengten HandelszuBtande entspricht! 

Die küuftlge Grösse vorauszusehen, ist kaum möglich 
und darnach das ganze Strassennetz vorauszubestin.men, 
immer schlechter, als sich der Aenderung anzupassen, wie sie 
ich von Strasse zu Strasse ergibt, die wir nacheinander er- 
öffnen ! Dutzende solcher Gründe sprechen dafür, das Strassen- 
netz ebenso staffelweis« zn planen, wie es nur »taffelweise 
ausgeführt werden darf. Nicht zuletzt auch geschäftliche, so 
lange kein Entetgnungsgesete besteht und auch dann noch, 
weun dasselbe durchgesetzt worden wäre! 

An unserer Skizze beansprucht deshalb nichts Beachtung 
als der Grundgedanke, in welcher Art und Weise die Kadial- 
strassen an der Marktmitte organisch zn dem leistungsfähigsten 
Bahnnetze zusammenznschliesscn waren, damit nicht allein das 
Netz der Strassenbahnen die höchstmögliche Leistungsfähigkeit 
entwickeln könne, sondern damit das Stadtganzn als ein Apparat der 
Volkswirtschaft einheitlich fnnetionire und dessen wichtigster 
Theil — der grossstädtische Markt — von allem, dem Markt- 
getriebe fremden „Verkehre* frei erhalten werde! 

Die Ausgestaltung der einzelnen .Strassen kann natur- 
gemSu erst dann eingeleitet werden, wenn unmittelbar vor 
Ausführung jeder Strasso und jedes Platzes alle materiellen 
Verhältnisse vollkommen erhoben und festgestellt worden sind, 
aus denen sich die künstlerische Idee und Form allein zweck- 
entsprechend und daher schön im höchsten Sinne der 
Kunst entwickeln kann! 

Veranstalten wir künstlerische Concurrenzen zur Lösung 
dieser Details, bevor jene materiellen Verhältnisse festgestellt 
sind, dann werden — so schön« Bilder die Concnrrenz auch 
bringen mag — diese nicht zur Ausführung gelangen, weil 
sich später alle materiellen Verhältnisse ändern und jene Bilder 
damit unausführbar oder unlogisch werden ! 

Für jedes Strassen- sowie auch für jedes Platzbild ist 
deshalb eine eigen« Concurreuz erst nach Feststelinn g der 
praktisch gebotenen Lage und der Opfer, die an Baugrund 
gebracht werden müssen, zu veranstalten. Denn im In- 
teresse der Mannigfaltigkeit der grossen Stadt ninss dafür ge- 
sorgt werden, dass an ihrer Ausgestaltung tbunlichst viele 
und verschiedene künstlerisch« Individualitäten teilnehmen 
Joder Künstler löst eine Aufgabe anders, er legt seine 
künstlerische Individualität in das Werk und dadurch erhalt 
dasselbe individuelles Gepräge. Das bleibt in der ganzen Stadt- 
dasselbe, wenn all' die hunderte, von Bildern, die sie enthält 
von einem und demselben Künstler ontworfen werden ! Deshalb 



viele Concurrenzen, damit immer neue Kräfte siegend sich 
durchringen und dem Riesenwerke Mannigfaltigkeit sichern ! 
An Concurrenzen lernt man stets, wenn nicht bei der ersten — 
an der zweiten und so erziehen wir uns bei der Staffel weisen 
Durchführung, welche sich volkswirtschaftlich, technisch und 
kaufmännisch empfohlen hat, auch tüchtige Künstler für das 
specielle Fach der Conceptinn städtischer Bilder, die dann 
sehen, wie das, was sie projectirt haben, aussieht, bevor sie 
an ein neues Werk schreiten! 

Ganz Deutschland löst seine künstlerischen Probleme 
mittelst Concurrenzen — wie merkwürdig, dass man bis jetzt 
unser volkswirtschaftliches Studium im Stadtbane nicht von 
dem künstlerischen Werke zu trennen wu&ste — wie schade 
um all' die künstlerische Arbeit der General-Concurrenz, die in 
Folge dessen nutzlos geblieben ist — wie merkwürdig, dass 
man in Wien in dem einzigen Falle, wo die künstlerische 
Concnrrenz so recht am Platze war, d. i im Falle des Lazansky- 
Hauses, nicht an die Concnrrenz dachte und Niemand eine solche 
anregte, als der Stadterweiterungsfond erklärt hatte, zahlon 
zu wollen, was zur künstlerisch-richtigen Platzlösung nöthig 
sein werde ! Da lag die Möglichkeit vor, was der Künstler 
entworfen liätte, ganz und unentstellt durchzufühlen. 

So löst, unser volkswirtschaftliches Studium all' die 
Dissonanzen, die bisher den Stadtbau so dornenvoll gemacht 
haben! Hätten wir nicht schon gewusst, dass die Vollkommen- 
heit eines jeden Nntzgebäudes nur aus dem vollständigen Er- 
fasset) seines Nutezweckes sich ergeben könne, so müssten 
wir doch an dieser allseitigen Harmonie erkennen, dass das 
Studium des Nntzzweckes der Grossstadt, wie ihrer Mitte 
allein, den richtigen Weg zu ihrer Regulirnng erschliesst! 

Gestatten Sie, dass ich in dieser Ueberzeugung schliesslich 
der Hoffnung Ausdruck gebe, e* werde gelingen, diese volks- 
wirtschaftlichen Grundsätze ebenso rasch zur Anerkennung zu 
bringen, als es mit der nun als Wahrheit anerkannten Be- 
hauptung gelungen ist, dass eine richtig geführte Strasse im" 
Stadtcentrum sich selbst bezahle! Viel Zeit bleibt ja nun nicht 
mehr, der L'mban unserer Altstadt hat intensiv begonnen nnd 
wird sicli umso schneller vollziehen, je grösser die Con- 
cnrrenz der gesünderen und billigen Wohnungen wird, welche 
die im Bau begriffenen .Stadtbahnen" leichter zugänglich 
machen! Auch diese rein strategischen Stadtbahnen müssten 
die die Berliner schädlich werden, wenn nicht so bald als 
möglich die radialen Strassenbahnen entstehen! 



CHRONIK. 

Oher-Baurnth E. v. Eysank f. Am 11. September d. .1. 
ist der kaiserliche Rat Emilian Eysank v. Marienfels, 
k. k. Ober-Baurath im Eiscnbabnministerium in Folge eines 
Schlaganfalles um 2 Uhr Nachmittags in einem Bureau des 
Eisenbahnministeriums plötzlich verschieden. 

Der Verblichene diente ursprünglich nach Absolvirung 
der k. k. Genie- Akademie durch 10 Jahre als Officier in der 
k. k. Geniewaffe, während welcher Zeit er wiederholt als 
Lehrer in mathematischen Fächern verwendet wurde und zur 
höheren Ausbildung hierin auch das Politechnikum in Wien 
besucht hatte. 

Im Jahre 186!» trat Eysank als Ingenieur bei der 
Vorarlbergbahn ein und wurde bereits im Jahre 1873 zum 
Bahuerhaltnngs-Chef dieser Bahn ernannt. 

Nach der Uebemalime der Vorarlbergbalm durch den 
Staat wurde er mit der Durchführung der baulichen Erweite- 
rung der Stationen dieser Bahn und mit den Hafenbauten in 
Biegenz betraut. Nach Abschlnss dieser Arbeiten zur k. k. 
Oencral-Dlreetion der österreichischen Bahnen in Wien ein- 
berufen, wirkte Eysank im Oberbau - Bureau und späterhin 
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als VonUnd des Hochbau-Bureaas in sehr ersprießlicher 
Wei^e und ward er im Jahre 1869 dnrch Verleihung den 
Titel« eines kaiserlichen Käthes angezeichnet. 

Bei Errlcl tung des Eisenbahnuiinisteriuuis wurde E y sank, 
welcher bei der bestandenen General-Direction der österreichi- 
schen Staatsbahnen im Jahre 1895 zum General - Directlons- 
raihe befördert worden war, als k. k. Ober-Baorath in dieses 
MiiiUtcriuui elngetheilt nnd im Departement für Bahnerhaltnng 
uud Bahnaufsicht mit der speziellen Leitung der baulichen 
Couslructionsarbeiten betraut. 

Hit gediegenem Wi-sen und regem Pflichteifer verband 
der Verblichene, der dem Club seit seiner Gründung als Mit- 
glied angehörte und durch mehrere Jahre auch als Ausschuss- 
rath fungirte, grosse Herzensgute nnd erwarb sich hiedurch 
die Achtung und Zuneigung Aller, welche mit ihm in dienst- 
lichen oder privaten Verkehr zu treten Gelegenheit hatten. 

Einnahmen der k. k. eiste rr. Staatsbahnen im 
August 18l»7. Im Vergleiche der Transports- Einnahmen-Er- 
gebnisse der k. k. üsterr. Staatsbahnen pro August 1897 mit 
jenen des gleichen Monate» im Jahre 189« ergibt sich im 
Personen verkehre eine Mehrfreqoenz von 135.544 Per- 
Bouen mit einer Wenigereiunahme von fl. 176.296. Hievon 
entfallt, auf die westlichen Staatsbahnen eine Mehrhefordei ung 
von 62.227 Personen mit einer Wenigereinnahroe von Golden 
196.431 ntid auf die Staatsbahnen in Galizien «ine Mehr- 
beforderung von 73.317 Personen mit einer Mehreinnahme 
von fl. 20.133. 

Die Mehrfrequenz der westlichen Staats bahnen 
ist auf den reget x-u Localverkehr zurückzuführen, der sich 
lebhaft gestaltete. Die Einnahme aus diesem Verkehre ist je- 
doch im Verhältnis zur Frequenz eine geringe, nnd reichte 
daher nicht aus, den Entgang an Einnahmen aus dem in der 
ersten Decade in Folge von Hochwasserschäden unterbrochenen 
Fernverkehr« wettzumachen. 

Auf das Frequenz- nnd EJnnahraenplus der St»ats- 
bahnen in Galizien war die im Jahre 1897 erfolgte Er- 
öffnung neuer Strecken von Einfluss. 

Im Güterverkehre ergibt sich eiuo Frequenz- and Ein- 
nahmen-Steigerung am 334.151 t und fl. 412.302, welche sich 
auf die westlichen Staaubahneu mit 191.471 t nnd Gulden 
«2.040 und auf die Staatsbahnen in Galizien mit 142.6S0 t 
und fl. 349.762 verthcilen. 

Auf den westlich en S t aatsb ah ne n haben Hulz, 
Cokes, Vieh, Ziegel nnd Zucker, besonders aber Cement, 
Steine nnd Elsentheile für den Bau der Wiener Stadtbahn eine 
Zunahme, dagegen Eisen Getreide, Mehl und Mahlproducte eine 
Abnahme der Frequenz erfahren. Das im Verhältnis zur Mehr- 
frequenz geringe Einnahmeplu? findet seine Erklärung in der 
geringeren Beförderung solcher Güter, welche vermöge des 
grosseren Strc^keudurchlaufes ein höheres Ertragnis liefern, 
nnd in der namhaften Verkehrssteigerung solcher Massen- 
artikel, welche nnr ant kurze Distanzen und zn niederen 
Frachtsätzen zum Transporte gelungen. 

Auf den Slaatsbuhnen in Galizien haben die Artikel 
Cokes, Eisen, Salz, Vieh, hauptsächlich aber Getreide aus 
Kussland und Kumäiiieri, sowie Holz nach diesen Ländern, 
eine Mehrbefordermig erfabreu. Eine bedeutender« l'requenz- 
abnabma ist nur bei dem Artikel Petroleum zu verzeichnen. 

hisgesanitut resultirt somit aus dem Personen- und Güter- 
verkehre fui den Monat Augnst 1 > '. ' 7 eine Mehreinnalime von 
Ii. 236.0H1 und für die Zeit vom J. Jänner bis 31. August 
1897, im Gegeiihalte zur gleichen Periode des Vorjahres, eine 
solche von fl. :i,'J2«.0<>7. 

Stund der Kisnibahnbauten mit Ende Juli IS97. 

Im Laufe des Monates Juli sind durch den Baubeginn filier 
Theilstrecke der Linie Marienbad— Karlsbad 116 km, dann 



der Localbahn Mauthausen — Grein 31 "1 km und der Linien 
Hadynkowce — Iwaniepuste nnd Tereaiu— Skala der Ostgaliö- 
schen Localbahnen 73"2 km, zusammen 115*9 km zugewachsen; 
dagegen sind durch die Bauvollendung der elektrischen Balm 
in Czernowitz, welche am 18. Juli orotlnet wurde, 6 8 km, 
dann der elektrischen Bahn Linz — Urfahr, die am 31. Juli 
eröffnet wurde, 3 3 km, nnd durch die im Juli erfolgte Er- 
öffnung einer Theilslrecke der Prager elektrischen Strasaeu- 
bahnen 2*6 km, zusammen 12'7km abgefallen. Es verbleiben 
somit am Schlüsse des Monates Juli 158 2 km Hauptbahnen 
und 683 3 km Local- nnd Kleinbahnen in Baoausrührurrg. 
Ferner ist noch zu bemerken, dass die restlich« Strecke der 
Localbahn Wr.-Neustadt — Pnchberg — Schneeberg seit 31. Mai 
nnd die Localbahn Rakonit/. — Petachan mit Abzweigung 
Protiwitz - Buchau seit 27. Juni eröffnet ist ; dann dass am 
12. August die T/ocalbahn Borki-wielkie - Grzyuialüw und am 
6. August die Localbahnen Barzdorf- Jauernig nnd Hangs- 
dorf—Weidenau eröffnet wurden, nnd endlich das* die im 
Bau befindliche Strecke der Linie Ozortköw— Zaleszczyki der 
OstgaUziscken Localbahnen die Endstrecke inclusive der An- 
schlussstation Zaleszczyki an die Bukowinaer Landesbahn 
Luzan — Zaleszczyki betrifft. 

Die Bedeutung der Eisenbahnen für die preußi- 
schen StaatHtlnnnzen. Die Einnahmen aus den preußischen 
Staatseisenbahnen, die Mk. 889,488.579 im Jahre 1890, 91 be- 
tragen, waren bis zur gewaltigen Höbe von Mk. 1.039,420.04«; 
Jahre 1895/9« gestiegen und haben im Jahre 1896/97 den im 
Etatsansatz von Mk. 1 020,592.400 sehr erheblich überstiegen. 
Für das laufende Rechnungsjahr sind sie etatsmassig auf 
Mk. 1.110,210.350 veranschlagt, wahrend sammtliche Ein- 
nahmen des Staates den Betrag von 2 Milliarden Mark nur 
unwesentlich übersteigen. Mehr als die Hälfte der sämmtlichen 
Staatseinnahmen wird also jetzt von den Eisenbahnen auf- 
gebracht. Die directen und indirecten Steuern stehen in dem 
Etat mit zusammen 234 5 Millionen Mark, die Berg- und 
Huttenverwaltung mit rund 127, Domänen und Forsten mit 
rnnd 91 Millionen Maik, also rund 21 v. H., etwas über 
II nnd 8*» der Einnahme ans den Eisenbahnen. Der Ueber- 
schnf« der Eisenbannen ist in dem laufenden Etat, wenu mau 
auch die einmaligen Aasgaben mit 48 Millionen Mark von den 
Einnahmen abzieht, aof rund 436 Millionen Mark veranschlagt. 
Von diesem Feberschusse ist zunächst die Verzinsung und 
Tilgung der Eisenbahn - Capitalschuld mit rund 191 und 2«, 
zusammen rund 217 Millionen Mark zu bestreiten. Die Eisen- 
bahnen liefern daher znr Deckung des Bedarfes anderer Res- 
sorts nicht weniger als 219 Millionen Mark. Der ganze Be- 
darf zur Bestreitung dieser Aufgaben beziffert sich aber Netto 
auf 480 Millionen Mark, die Eisenbahnen liefern mithin neben 
den Mitteln znr Verrinsnng und Tilgung der Eisenbahnschulden 
beinahe 46 % des Nettobedarfes für die Aufgaben aller arideren 
Zweige der Staatsverwaltung. Im letzten Jahre konnte nach 
Speisung des Dispositionsfonds der Eisenbahnverwaltung mit 
20 Millionen Mark ungefähr din Hälfte des Nettobedarfes für 
die gesammteri Ausgaben der übrigen Ressorts dem L'eber- 
schusse der Eisenbahnverwaltnng entnommen werden und, 
wenn der GesammUiberschass des Jahres 1896/97 auf mehr 
als 100 Millionen Mark angegeben wird, so entfallt davon die 
grüsste Hälfte auf den Mehrüber&ehuss, den die Eiseubahn- 
verwalfung über den Etat geliefert hat. 

Streckentelephone auf Eisenbahnen. In Bayern hat 
man bereits auf den verkehrsreichen Kisenbnhnstrecken an den 
von München ausgehenden Ilauptliniell, wie München — Alhich, 
München — Miiosach , München ilauptbahnhof - - Südbahnhot', 
München -llolzkirckcu nnd Pasing— Planegg Streckeuteleplmn. 
eingeführt, welche die einzelnen Bahnwächterposten unter- 
einander und mit den nächsten Stationen verbinden, lliednn h 
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»Lrd es den Babnwächtera möglich, das Verkehr,.,, dder 
Liegenbleiben von Zögen oder sonstigen Verkehrsmittbeiluugcn 
rasch nnd sicher weiter melden zu können, ebenso wie sie in 
die Lage kommen, Betriebsstörungen oder Uufälle der nächsten 
Station sofort ausführlich zur Anzeige zu bringen. Diese Kin- 
fiibrnng bat »ich dort so gut bewährt, dass die bayerischen 
Eisenbahn-Verwaltungen sie nach und nach auch anf anderen 
Terkehrsreichen Strecken einzuführen beginnen. 



LIT KU AT UH. 

Lneger 0., Lexikon der gesammten Technik. Fünfter 
Band, von Grundwasser bis Kuppelungen. Stutt- 
gart, Deutsche V erlags-Ä n st al t I«!>7. 800 S. 

Kasclier als man es nach den bisherigen Erfahrungen 
erwarten konnte, ist oln neuer Band dieses umfangreichen 
tttkniachen Nachschlagewerkes erschienen und die erhöhte und 
aofopferungsvolle Thätigkeit der Bedaction, sowie der Mit- 
arbeiter verdient vollen Dank. Aach in diesem Bande sind 
wieder Objecte und Begriffe behandelt, die gewissermaßen 
tettren oder Kerne umfangreicher Abschnitte der technischen 
Wissenschaften darstellen, dementsprechend auch mit der er- 
nimchten Ausführlichkeit bearbeitet werden mussten und von 
den Erklärungen einschlägiger aber nebensächlicher Artikel 
breitet sind. Es ist. daher gewiss kein Fehler, wenn solchen 
nichtigen Abhandlungen ein grösserer Raum geboten wird. 
Wir laecn kürzlich in einem Referat Uber diesen Band die 
Ifemerkung, dass der Artikel Kunstgewerbe, von dem 
y-iitr seither verstorbenen Nürnberger Conservator Stock- 
bauer verfasst, zu umfangreich geworden sei. Im Gegen- 
teil ! Gerade solche Artikel haben für den Techniker, der 
lieht fortwährend im Laufenden zu bleiben in der Lage igt, 
4eo grössten "Wert, wenn sie so ausführlich als möglich ihm 
die nSthige Orientirung bieten können. Wir gestehen, dass 
wir diesen Artikel mit grösstem Vergnügen gelesen haben und 
sber die gute Eintbeilang, dla schwungvolle und doch mass- 
Tille Sprache und den so reichen gediegenen Inhalt nur des 
Lobes voll sein können. Aber auch zahlreiche andere Artikel 
tob hohem wissenschattlichen und noch grösserem praktischen 
Werte machen diesen Band zu einer wahren Mnsterleistung. 
Ki ist, als ob sich mit dem Fortschreiten dieses unvergleich- 
lichen Werkes auch sein Gehalt immer mehr vertiefen, die 
Anpassung der einzelnen Abschnitte aneinander und die Homo- 
waitflt derselben immer vergrösaern würden. Was die 
JMiriner in Eulenburg's Realencyklopädie der gesammten 
Median, die Pharmaceuten in M o e 1 1 e r - G e i s s 1 e rs Real- 
encyklopttdie der gesammten Pharumcie besitzen, das wird 
non auch der Techniker in diesem Lexikon goboten, aber in 
einem die weitesten Grenzen des Gebietes umfassenden Um- 
Uge. Gründlicbkeit, Klarheit und Orreetheit sind allen den 
Artikeln eigen, die wir zu beurtheilen in der Lage sind, nnd 
fär die übrigen bürgen wohl die Namon der Verfasser, die 
'lorchwegs alle hervorragende nnd anerkannte Vertreter ihres 
Spezialgebietes sind. 

Vortrefflich bearbeitet sind die Capitel aus der Eisen- 
bsuntechnik, wie Güterbahnhof« und Güterschuppen, Herzstück, 
Koldenbahnhöfe, KrümmungsverliältnJsse von G o e r i n g, die 
l>liT»ikaliscben, chemischen und chemisch-technologischen Artikel, 
nie Härtebestlmmnng, hydraulische Bindemittel von lt u d c- 
1 11 f f, Holzconservirang von U a t h g c n, Kohlenhydrate von 
Kerp, Halbseidenfärberei, Halbwollenfärberei, Indigoküpen, 
Krappartikel von M <> h 1 a u, Holzzeug von Kraft, Herd- 
arbeit von T r e p t o w, Kupfer von B <> r c h e r s, die zahl- 
reichen mineralogischen und geologischen Aufsätze von L e p p 1 a. 
Sv!ir ausführlich ist der Artikel Häugebrücken vmi II e lau; 
ähnliche Materien sind von W e y r a u c h in bekannter 



knapper und correcter Komi ausgeführt. Der Maschinenbau is» 
reichlich bedacht ; von L i n d n e r sind Hängelager, Haken, 
Hanfseilscheiben, Hohlcylinder, Keile, Ketten, Kuppelungen etc., 
von B u rm e s t e r rnterferenzmeehanismus, Kapselwerke n. a. 
bearbeitet. Technische Rohstoffe, wie Gummi, Gummilack, Guajak, 
Guttapercha, Harze, Hirschhorn, Holz, Horn, Kampher, Ktnnda- 
balsam, Kautschuk, Klebmittel, Kochenllle, Kopaivabalsam, Kopal, 
Kork sind reichlich vertreten. Weiters sind besonders hervor- 
zuheben : Kanalisation, Kläranlagen von Bris, Kanalschiff- 
fahrt von K r e s n i k, Krankenhaus von W e i n b r e n n e r, 
Jutespinnerei von Sc h i e f n e r, Kammgarnspinnerei von 
E. Müller, Initialzündungen von Scifferth, Kriegsschiff- 
typen und Küstenartillerie von dem Marinebaura the Schwarz, 
Kälteerzeugungsmaschinen von Linde («ine ausgezeichnete 
Arbeit), Kostenvoranschläg^ von drei Autoren (Drach, 
Lindner und Weinbrenner). Es darf schliesslich auch 
nicht unerwähnt bleiben, dass die zahllosen kleineren Artikel 
mit grösster Sorgfalt und dein Standpunkt de« praktischen 
Bedürfnisses gemäss geschrieben sind H. 

Das neue Patentgesetz. Das Patent -Bureau J. Fischer 
in Wien hat sich der Mühe unterzogen, dieses neue, demnächst 
in Kraft tretende Gesetz, übersichtlich und kurz gefasst, in 
Form einer Broschüre zusammenzustellen und Ubersendet diese 
gratis an unsere Leser, die sich für das Gesetz intereasiren. 
Da diese Zusammenstellung alle wichtigeren Bestimmungen 
des neuen Gesetzes enthält, so dürfte sie insbesondere für 
Erfinder und Privilegiumswerber von Interesse sein. 

Die isolirten elektrischen Leitungsdrahte und Knbel, 
ihre Erzeugung, Verlegung und Unterhaltung von Hugo 
Wietz. Vorlag Oscar Leiner. Leipzig 1897. 

Die heutige Ueberproduction in der elektrischen Literatur 
und namentlich die vielen sogenannten populären Schriften, in 
denen gewöhnlich mit vielen Worten nur wenig gesagt ist, 
und von denen manche geeignet sind, den Leser eher zu ver- 
wirren anstatt ihn aufzuklären, tragen die Schuld, dass man 
jedes neu erschienene derartige Buch stets mit einem gewissen 
Misstrauen zur Hand nimmt. 

Um so willkommener ist daher ein Werk, welches wirk- 
lich allgemein verständlich und so weit erschöpfend ist als 
dies im allgemeinen Interesse liegt, und den bebandelten 
Stoff dem Leser in klarer, präciser Form vor Augen führt, wie 
dies im vorliegendem Buche der Fall Ist. 

Der Verfasser hat die Entstehung, Verlegung und Unter- 
suchung der isolirten elektrischen Leirungsmaterialie» In durch- 
sichtiger, klarer Weise beschrieben, den geheimnissvollen 
Schleier, welcher bisher zwischen dem Kabelfabrikauten und 
dem Abnehmer gehangen hat, hinweggezogen und damit sciue 
Aufgabe in trefflicher Weise gelöst. 

Er übersieht in seinen Ausführungen nicht das Geringste, 
was für die Allgemeinheit von Interesse sein könnte, behandelt 
den umfangreichen Stoff mit grosser Sachkenntnis und bei 
übersichtlicher Anordnung mit lobenswerter Kürze. 

Der erste Theil dieses Buches nmfasst die mechanischen 
Vorgänge während der Fabrikation von Kabeln, jedoch nur 
so weit, als dies für den grossen KreiN der Elektriker zur 
Beurtheilnng der durch ihre Hände gehenden isolirten Leitungen 
von Belang ist. Dieser Theil enthält auch eine anschauliche 
Beschreibung der verschiedenen Arten von Leitnngen und 
Kabeln, welche durch die treffenden Winke Uber die richtige 
Wahl und Verwendung, sowie über die nothwendige Beschaffen- 
heit der verschiedenen Gattungen von Leitungsmateriale für 
don Besteller derselben von ganz besonderem Werte ist, weil 
sie ihm die Mittel zur Beurtheilnng des Fabrikate* an die 
Hand geben. 

Ddr zweite Theil des Buches behandelt die Verlegung 
unterirdischer und submariner Kabel, soweit dies in dem engen 
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Rahmen einer derartigen Schrift eben möglich ist 
damit viel des Interessant«'!! und Lehrreichen. 

Per dritte Theil, welcher iu streng wissenschaftlicher 
nnd doch leicht fasslicher Weise die elektrischen Erscheinungen 
und Messungen der isolirten Leitungen enthält, «igt den Ver- 
fasser als tüchtigen Kabeltechniker und berechtigt zu den 
schönsten Erwartungen für seine künftige schriftstellerische 
Thiltigkeit. 

Das trotz seinem geringen Treis von sechs Hark hübsch 
und reich mit Illustrationen ausgestattete Buch bildet einen 
wertvollen Behelf fitr die Knbelconsumenten und die übrigen 
Interessenten nnd empfiehlt sich durch seine Trefflichkeit von 
selbst. — tt— . 

Hauptergebnis»? der österr. Eisenbahn-Statistik im 
Jahre 1H«5. Bearbeitet vom statistischen Departement im 
k. k Eisenbahnministerium. . r >70 Stilen. Gross 8°. Wien, 
1897. Verlag der k. k. Hof- und Staatsdruckerei. 

Das heuer zum ersten Male im Eisenbahnininisteriuni 
bearbeitet* Quellenwerk weist gegen die früheren Jahrgänge 
einige wesentliche Erweiterungen auf, welche als entschiedene 
Verbesserungen lebhaft zu begrüssen sind, u. zw. wurden die 
statistischen Daten bezgl. der elektrischen Bahnen, Drahtseil- 
bahnen und Pferdebahnen nicht mehr als Anhang, sondern als 
integrirender BestondihcH einverleibt unter weitgehender Be- 
rücksichtigung der bau- und betriebstechnischen Kriterien. Die 
Einleitung wurde durch Tabellen über die kilometrischen 
Betriebseinnahmen und Ausgaben der einzelnen Bahnen, die 
Betrlebscoeflicientcn, sowie durch Darstellung des bahnweise 
sich ergebenden Verhältnisses des Personen- nnd Guterver- 
kebres an den Transporteinnahmen erweitert. Die wesentlichste 
Bereicherung bildet jedoch die Einfügung einer Reihe von 
Tabellen, welche die historische Entwicklung de» Netzes der 
Loralbahnen darstellen. Eine zwar sehr willkommene, aber 
doch in ein statistisches Quellenwerk nicht recht passende 
Ergänzung ist der Anhang, weicher sämmtliche im Jahre 1895 
erflossenen Gesetze, Verordnungen und Erlässe der Anfsicht«- 
bebürden auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens, ferner die 
Texte der Constituiivui künden, sowie ein Verzeichnis s.tutmt- 
lieber, im gleichen Jahre ertheilteu und verlängerten Vor- 
concessionen enthalt. Durch die Fortführung dieses „Anhanges" 
werden die „Hauptergebnisse" den Charakter eines Archive» 
der <>sterr. Eisenbahn-Gesetzgebung erhalten. Es wäre unseres 
Erachtens vorzuziehen gewesen, dieses Archiv in gesondertem 
Bande herauszugeben, da dessen Benützung für alle Interessenten 
dadurch eine weitaus leichtere gewesen wäre. 

Statistik des böhmischen Braunkohlenverkehre.s 
im Jahre 1*96. 28. Jahrgang. Herausgegeben von der Di- 
rection der Aussig — Toplitzer Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die wesentlichsten Daten sind folgende: Im Jahre 189G 
wurden gefordert: Im Elbogen— Falkonaucr Reviere 2.0.14.49t; 
<-f IS 1.555) Tonnen von 4880 Arbeitern, im Teplitz — 
Brüx -Komotauer Reviere 13,262.355 (+ 422.145) Tonnen 
mit. 23.293 Arbeitern Die Gesammt-I'roduetion stellt sich auf 
15,296.851 Tonnen, und bietet gegenüber dem Vorjahre eine 
Erhöhung von «74 700 Tonneu. Der Geldwert dieser Pro- 
tection, nach den Mittelpreisen berechnet, betrug: Im Falkenancr 
Reviere fl. 2,527.930 oder 184 kr. per Tonne, im Elbogener 
Reviere Ii. 1 .1 22.H20 oder 171 kr., im Komotauer Reviere 
Ii. 679.391 oder 123 kr., ira Brüxer Reviere (I. 16.0',9.995 
oder 164 kr., im Tepützer Reviere H. 4,88t.. 935 oder 165 kr. 
per Tonne. Von den producirenden Gesellschaften steht die 
Brüxer Bergbau-Gesellschaft mit 3 7 Millionen Tonnen obenan. 
Daran schliefen sich die Nordböhmische Kohlcnwerks-ticaell- 
schaft mit 1'2 Millionen Tonnen, die Brucher Schachte mit 
930.000 Tonnen nnd .Ii.- ararischen Schachte mit S 1 y.t tun 
Tonnen. Die Kohlen-I'rtulnctioii veitheilt sieh hinsichtlich des 
Transportes auf die folgenden Bahnen: 

Klüfathom, H«ru>agal>« und Verl«« .1« <lnii 
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7,999.726 
1,353.118 
168 
3,798.151 
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4- 182.100 
-f- 87.531 
46 

-f 341.698 



Kubleiiaufgabe an die 
Aussig — Teplitzer Eisenbahn . 

Bnseht£brader Eisenbahn 

Öesterreichische Nordwestbahn . . 
Staatshalt nen 

Summe . 13, 15 L .163 + 611.283 

Der Bericht bemerkt, dass die unausgesetzte Concurrenz, 
mit welcher die böhmische Brannkohle zu kämpfen hat, auch 
im Jahre 1896 unverändert vorbanden war. Die vielseitige 
Verwendbarkeit der böhmischen Braunkohle habe aber, unter- 
stützt durch den sich stets steigenden Kohlenbedarf der In- 
dustrie, es ermöglicht, dass trotz der lebhaften Concurrenz 
die böhmische Braitnkohlen-Prodnction neuerlich «ine Zunahme 
erfahren hat. Die Verfrachtungen nach Sachsen nehmen zn. 
Der zweite Elbe-Umschlag in Norddentschland, das ist jener 
von Schiff zu Eisenbahn, hat wieder ein kleines Plus aufzu- 
weisen, dagegen haben die directen Eisenbahn-Verfrachtungen 
nach Preussen, insbesondere nach den grösseren Städten, zu- 



CLUB - NACHRICHTEN. 
Begünstigungen: 



liehe« Stifiungsbaus) : 
Prima preuss. 8 a I o n-, 8 t u c k-, W 0 r f e 1- und Nusskohle 

in offener Wagenladung von 2000 kg aufwärts franco Haus 

per 100 kg inclusive Abtragen zum Preis« Ton .... 0. 1.24 
Dieselbe Kohlein plombirten Slcken von 

3 Sacken anfwärts per 100 kg „1.36 

Prima weicbesHolz in plombirten Sticken 

von 1 Sack aufwärts gleichseitig mit der Kohle bestellt „ 2 SO 
Prima hartes Holz in plombirten Sacken von 

1 Sack aufwart«, gleichseitig mit der Kohle bestellt . . „ 2.10 

Prima Gas - l'oaks in plombirten Säcken von 

3 Sacken aufwärts 1.4« 

alles gegen netto Cassa, ohne Sconto zahlbar bei (Tebernahme. 

Diese Preise verstehen sich nur für die ersten neun Bezirke, 
die anderen hingegen erhöhen sich je nach der Entfernung um 2, 
respective (J kr. per 100 kg. 

(FrankirteBeatellungskarten für erste Be- 
stellungen sind in der Clubkanzlci unentgeltlich zu haben; 
weiteren werden die jeweiligen Lieferscheine beiliegen.) 

Beamtrnhelro im Csrorte PSstr4n. Die Kade-Directiou in 
Pfistyen (Ungarn) sah sieb veranlasst, in einem unter ihrer Ver- 
waltung stehenden WobogebSnde ein Pensionat mit bedeutend er- 
m&uigten Preisen su gründen, welches sperielJ zur Aufnahme von 
Beamten und Lehrern minderer Qebaltaclassen dient. 

Das Wohnhaus besteht aus 17 Pieren zu zwei Personen nnd 
nns einem vollkommen eingeriebteten Kestanrationslocale. 

Die Tagespreise über vollkommene Pension sind in jedem 
Zimmer iifficbirt und wechseln diese Je nach Lage und Grosse: per 
Person, in einem Zimmer bei Benutzung beider Betten fl. 8.10 — fl. 3. — , 
bei Benützung eines Bettes fl. 2.70 — fl 4.25 nnd sind in diesen 
Preisen inbegriffen: Wohnung sammt Bedienung; Frühstück 
(Thee, Kaffee, l'bocoladc oder lacao) : Mittaginahl (Sappe, Fleisch 
laruirt. Mehlspeise oder Braten); Nachtmahl (Braten); ein Bad 
I. Claase (Wannen- oder Baseinbider, eventuell ein LocaUchlammbad 
bis zu einer Portion 6cblanim). Ausser der Pension eutsteheude, even- 
tuelle Auslagen sind: Getränke zu massigen Preisen Cur- und 
Musiktaxeu beim Cur Coniniitsariat zu entrichten (II. (lasse 
tl. 7. — . III. Classe fl. 4 20, IV. Clasac fl. 1.20). Aerztliche Be 
bandlung. laut gefl. Zusage mehrerer der Herren Aerzte zu sehr 
ermäßigten) Honorar. Bei Doppelbädern, in besonderen Fälleu 
»erotduet, wird das zweite Bad mit 2 r >\ Ermässigung bereebnet. 
Budewitsche (Kotxe, Leintuch. Hemd) Uli* nicht mitgebracht, 
wird von der Curanstalt mit 1'» kr. pro Bad beigestellt. 

Anmeldungen wolle man, nebst Angabe der vollkommenen 
Adresse und des Standes, direct an die Bade-Pirectiou richten, wo- 
selbst Vormerknugen angenommen werden. Nähere Auskaufte ertlieilt 
bereitwilligst die f.eiieralpachtnng des Bade* Pcwyen <Pistyao> 
tBade-Directiou). 



Kdr iw Iti^Urtiun vrcuitwinilii-.il 
Dr. f 



Drtirk van K Sfi<« t IV 
Wim, V. Brauk, sirmuwngu« Sr 1*. 
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Geschichte der Eisenbahnen der österr.- 
ungar. Monarchie. 4 *) 

Das von dem österr. Eisenbahnbeamten • Vereine 
herausgegebene, unter der Redaction des Herrn Hermann 
•Strach, Ober-Ofllcial der Nordbahn nnd der Fachre- 
daction der Herren Dr. Victor R ö 1 1, k. k. Hofrath im 
Kisenbahnministerium (Geschichte, Gesetzgebung und Ver- 
waltung), Wilhelm Ast, k. k. Regierungsrath, Bau-Director 
der Nordbahn (Eisenbahnbau), Hans Kar gl, k. k. Mini- 
«terialrath im Eisenbahnministerium (Locomotiv- und 
Wagenban, Werkstättenwesen und Zugförderung) und Dr. 
Franz L i h a r z i k, k. k. Sections-Chef im Eisenbahn- 
ministerinm (commercieller Theil) stehende Werk ist nun 
bis zum 9. Hefte gediehen, welches bis zum Abschlnss 
4er ersten Staatsbahnära in Oesterreich reicht, so dass 
man bereits in der Lage ist, sich ein kritisches Unheil 
über einen grösseren Abschnitt zu bilden. 

Das Werk ist zunächst im Allgemeinen, was seine 
vornehme Ausstattang, musterhalten Druck, reiche und 
durchaus vortreffliche Illustration betrifft, getrost als ein 
Meisterwerk der Buchdruckerkunst zu bezeichnen. Die 
Beschaffung der Hunderte von Illustrationsvorlagen, welche 
zumeist prägnant das Interessanteste, historisch oder 
technisch Merkwürdigste aus allen Gebieten des viel- und 
weitverzweigten Eisenbahnwesens der einzelnen Perioden 
darstellen, von denen sehr viele überhaupt das erstemal 
pnblicirt werden, muss dem Redacteur Herrn S t r a c h 
Quendliche Mühe gemacht haben; der Genannte hat sich 

*) Geschichte der Eisenbahnen der Ssterr.- 
ungar. Monarchie anm ffinftigjährigen Regierongejobilaam Sr. 
t u. k. Apoat Majestät PranaJoeefl. Unter den Proteetorate 
Sr. Kioelleni des k. k. Finanarainisters Herrn Dr. Leon Kitter v. 
R i 1 i 4 a k i, anter besonderer Förderung Sr. Excellenz des k. k. Elsen- 
ksbnniuiisters Herrn FML. Ritter Onttenberg, out er Mit- 
wirkung des hüben k. u. k. Reicht-Kriegaminiiteriums nnd bervor- 
ragender Fachmänner herausgegeben rom »aterr. Eiaenbahn- 
beamten-Verein. Wien, Teacben, Leipaig. Verlag und Druck 
ran Carl Proekaaka. 



schon dadurch allein ein bedeutendes Verdienst nm das 
Werk erworben. Die Ausführung der Illustrationen nach 
den Originalaufnahmen, alten Bildern, Modellen etc. ist 
eine so gelungene, dass das Werk in dieser Beziehung 
den höchsten Anforderungen entspricht, die überhaupt an 
ein Buch gestellt werden können. 

Auch die äussere Ausstattung des Werkes ist eine 
vornehme, dem Anlasse seiner Entstehung durchaus wür- 
dige, so dass das, was der Prospect seinerzeit versprochen 
hat, auch thatsächlich gehalten, wenn nicht überboten 
erscheint. Die lange Reihe der Mitarbeiter, welche die 
hervorragendsten Namen unserer Eisenbahn Wissenschaft ent- 
hält, bürgt dafür, dass auch der Inhalt der glänzenden 
Form entsprechen werde. Wir nennen nur: Dobiecki, 
Gölsdorf, Gostkowski, Hall wich, Heltai, 
Jellinek, Kohlfürst, Lindheim, Nemänyi, 
Peez, Riiha (■{■), Wittck, Wurmb, daneben viele 
andere hervorragende Männer der Praxis und Theorie, die alle 
zu nennen uns der Raum mangelt. Im Interesse des Werkes 
lebhalt zu bedauern ist, dass der allererste Fachmann 
Oesterreichs, der das hervorragendste Werk über das 
Verkehrswesen überhaupt geschrieben hat, Prof Dr. S a x, 
ans Gesundheitsrücksichten an der Mitarbeit verhindert war. 

Was nun die Eintheilung des bis nun veröffentlichten 
Stoffes anbelangt, so geht der Darstellung der speciell 
österreichischen Eisenbahngeschichte eine .allgemeine 
Vorgeschichte" von dem altbewährten, kenntnisreichen 
Fachschriftsteller, kais- Rath P. F. K u p k a, voraus, 
welche die Geschichte der allmäligen Entwickelung der 
drei Elemente: Bahn, Fahrzeug und Motor in den ein- 
zelnen Ländern, hauptsächlich England, von ilu-en primi- 
tivsten Formen bis zu ihrer Vereinigung zur „ Eisenbahn" 
zur lebendigen Anschauung bringt. Wenn daran etwas 
auszusetzen ist, so ist es die zu grosse Breite, es hätte 
Bekanntes kurzer und nur das viele Neue ausführlicher 
behandelt werden können; doch will ich nicht sagen, 
„dass das ein Fehler sei". Der weniger unterrichtete 
Leser erhält wenigstens auf diese Weise eine Vorstellung 
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davon, welche Unsumme von Geistesarbeit nöthig war, 
am das, was uns hente als selbstverständlich erscheint, 
aus dem .Nichts", aus grundverschiedenen Anforderungen 
heraus für den neuen Zweck zu bilden und zu schaffen. 

Sehr interessant ist der durch Auffindung alter Bilder 
gelungene Nachweis, dass es bereits Mitte des 16. Jahr- 
hunderts in Deutschland Spurbahnen gab. In Sebastian 
M tt n s t e r's „Kosmograpbey" erzahlt der Verfasser, dass 
er anno 1545 im Bergwerke zu Leberthal im Elsass eine 
Vorrichtung gesehen habe, „damit man Wasser, Berg und 
Erz heraufzeucht, von einer Kluft zur andern, und so es 
auf die ober st kompt, führt man es in Trögen, die auff 
dem Gestend laufien, zum Mundloch heraus." Es ist, 
wie ein beigegebenes Bild klar macht, die Beförderung 
des Erzes in Hunten auf Schienen gemeint. 

Es scheint mir gar nicht zweifelhaft, dass man in 
den alten Beiordnungen viel weiter zurückliegende Zeug- 
nisse für den Gebrauch der Schienen auffinden könnte: 
eine ganz interessante Aufgabe für einen sprach- und fach- 
kundigen Forscher. 

Ich mnss es mir versagen, dem kundigen Führer 
auf seinen Pfaden zu folgen und den Gang seiner Dar- 
stellung wenigstens annähernd zu skizziren; das muss in 
extenso gelesen werden. 

Im dritten Hefte beginnt Hermann Strach die 
Darstellung der „Geschichte der Eisenbahnen Oesterreich- 
Ungarns von den ersten Anfängen bis zum Jahre 1867 u . 

In den einleitenden Worten hat der Verfasser zu- 
gleich das Programm niedergelegt, welches ihn bei der 
Darstellung geleitet hat und sich die Zielpunkte gesteckt, 
welche er zu erreichen strebte. Sie enthalten den Succus 
von Gesichtspunkten, deren Entwicklung und Beweis die 
Aufgabe des Werkes ist. Darnach ist eine lückenlose 
Darstellung in dem Sinne, dass auch jedes Detail der 
bekann termassen ziemlich reichen Skandalgeschichte ver- 
ewigt werden sollte, nicht im Plane gelegen und meines 
Erachtens mit Recht. Es genügt zur Erfüllung der 
historischen Wahrheit, wenn neben dem Lichte auch der 
Schatten erscheint ; er braucht durchaus nicht kohlschwarz 
zu sein. Ich hebe dies aus dem Grunde hervor, weil der 
mit G. gezeichnete Verfasser eines Auszuges aus dem 
Hefte 3 und 4 des Werkes in Nr. 47 und 48 der „Zeitung 
des Vereines deutscher Eisenbahn- Verwaltungen" dies zu 
fordern scheint. 

Die berufenen einleitenden Worte lauten: „Das Land 
zwischen der Moldau und Donau, also österreichischer 
Boden, ist es, auf dem einst die erste öffentliche Schienen- 
strasse des europäischen Festlandes gebaut wurde. Das 
Königreich Böhmen und das Erzberzogthum Oberöster- 
reich können uns daher als die Wiege des continentalen 
Eisenbahnwesens gelten. Und österreichische Männer sind 
es gewesen, die, frühzeitig den Wert des neuen Verkehrs- 
mittels erkennend, schon zu einer Zeit mit Entschieden- 
heit für seine Einführung in unserem Vaterlande ein- 
traten, während welcher in manchem Lande noch der 
Widerstreit der Meinungen über Vortheil und Nachtheil 



der Eisenbahnen die absonderlichsten Anschauungen zu 
Tage förderte. Durch die Stille des Böhmerwaldes, durch 
das fruchtbare Land ob der Enns rollte, wenn auch zu- 
nächst noch durch animalische Kraft in Bewegung ge- 
setzt, der erste Eisenbahnzug. Oesterreichische Männer 
waren es aber auch, die schon zu einer Zeit, als mit der 
Locomutive auf britischem Boden die ersten Erfolge er- 
zielt worden waren, die Idee fassten, den Nordosten des 
Vaterlandes mit der Adria durch einen Schienenweg zu 
verbinden, in einer Ausdehnung, wie sie weder im Stamm- 
lande der Eisenbahnen selbst, noch sonst in einem Lande 
der Welt ihres gleichen hatte. 

Oesterreich schuf in der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn die grösste Locomotivbahn jener Zeit; in unserem 
Vaterlande wurde aber auch das Princip des Bauens von 
Eisenbahnen auf Staatskosten, das bis dahin nur in be- 
scheidenem Masse im Auslande durchgeführt worden war, 
zum ersten Male im grossen Massstabe verwirklicht; und 
österreichische Staatsmänner und Techniker waren es 
endlich, die frühzeitig dem staunenden Europa Vorbilder 
in der Ausgestaltung des Verkehrswesens auch auf tech- 
nischem Gebiete schufen. Oesterreich hat durch die erste 
Uebcrschienung der Alpen der Eisenbabntechnik neue 
Pfade gewiesen. 

Die einzelnen Abstufungen der Entwicklung des 
Eisenbahnwesens in unserem Vaterlande bieten wechsel- 
volle Bilder, in denen sich die verschiedenartigen Ver- 
hältnisse unserer Volks- und Staatawirthschaft wieder- 
spiegeln. Unser Eisenbahnwesen hat sich, beeinflusst durch 
die geographischen Verhältnisse des Landes, noch mehr 
aber unter den Einwirkungen der jeweilig herrschenden 
politischen und wirtschaftlichen Verhältnisse eigenartig 
ausgestaltet, und diesem Umstände ist es zuzuschreiben, 
dass die Geschichte des österreichischen Eisenbahnwesens 
so überaus reich an Erscheinungen ist, die in Staats- und 
volkswirtschaftlicher Hinsicht hervorragen, aber auch in 
technischer Beziehung das allgemeine Interesse heraus- 
fordern." 

Der Verfasser schildert in anziehender fliessender 
Darstellung in einer Einleitung die „schreckliche", die 
eisenbahnlose Zeit und die ersten tastenden Versuche 
(besser Pläne) zur Einfühlung des Schienenweges unter 
Hervorhebung und Würdigung der Bestrebungen aller um 
das Verkehrswesen jener Zeit verdienten und bahn- 
brechenden Männer. In einem mit ..Pferdebahnen" be- 
schriebenen Theile bringt Strach sodann ausführlich 
die Geschichte und Geschicke der ersten österreichischen 
Eisenbahn Budweis— Linz, der Bahn Prag— Lanna, Linz — 
Gmunden etc., sowie die ersten Anlange des ungarischen 
Eisenbahnwesens; daran schliefst sich in dem Abschnitt 
„Die ersten Privatbahnen" die Ei-zählung der Entstehung 
der Nordbahn, der Raaber Bahn, der ungarischen Centrai- 
bahn ; der bedeutsamen EntSchliessungen über das zu beob- 
achtende Concessionssystem und den Bahnbau auf Staats- 
kosten und vieles Andere. In dem folgenden Abschnitte 
,,Die ersten Staatsbahnen" kommen die wichtigsten That- 
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suchen wirtschaftlicher und technischer Natur zur klaren 
and übersichtlichen Entwicklung: Die erste Staatsbahn- 
periode Oesterreichs und deren eben nicht ruhmlicher Ab- 
sehluss einerseits, der Bau der ersten Gebirgsbahn über 
den Semniering andererseits. 

Besonders die Geschichte der Semmeringbahn ist 
ein Glanzpunkt der bisher gebotenen Leistung, sowohl 
textlich als auch durch die prachtvollen Illustrationen. 

Ausserdem erfahren wir auch die Entwicklung der 
bereits vorhandenen Bahnen bis zum Ablaufe dieser 
Periode. Ueberhaupt führt Strach die angenommene 
synchronische Methode der Erzählung der geschichtlichen 
Ereignisse, welche in weniger geschickten Händen leicht 
zu einer unentwirrbaren Verwickelung der Darstellung 
fuhrt, in vorzüglicher Weise durch. Wir erhalten ganz 
klarnnd deutlich das Gesammtbild der jeweiligen Entwicke- 
le und sind dennoch im Stande, den Faden der Erzählung 
für jede einzelne Bahn, für jedes wirkende Agens lücken- 
los zu verfolgen. 

Aus dem Gesagten geht wohl schon hervor, dass 
die Anerkennung, welche dem Aeusseren des Jubiläums- 
werkes gezollt wurde, auch dem Inhalte, der Darstellung 
sowohl wie dem Systeme gebührt. Nun heisst es, das 
rühmlich Begonnene auch rühmlich zu Ende führen, und 
wenn dies gelingt, dann hat Oesterreich wieder einmal 
liahobrechend gewirkt: Denn ein solches Monumental werk 
über seiue Eisenbahnen besitzt kein anderes Land! 

Ein Erfolg ist jetzt schon erreicht: der materielle. 
Ein Reinertrag von circa 15,000 fl. dieses von ftooo Abon- 
nenten prännmerirten und pr&munerirten Werkes fliesst 
dem Fonde zur Erbauung eines Curhauses für erkrankte 
Ebenbahn-Angestellte zu. Dr. Hilscher. 



Zu den EisenbahnnnfAllen. 

Die zahlreichen in Oesterreich und Deutschland heuer 
stattgehabten Unfälle haben in der gesammten Presse, 
namentlich aber in Deutschland eine Fluth von Artikeln 
hervorgerufen, in welchen von berufenen und unberufenen 
Leuten berichtet, angeklagt, verurtheilt — entschuldigt, be- 
schwichtigt wird, in welchen die wohlgemeintesten Vor- 
schläge zu Verbesserungen gemacht und energische Beorde- 
rungen auf Abstellung von offenbaren oder eingebildeten 
Missständen erholen werden. 

Es ist unmöglich, den Wirrwar, den der Schrecken 
erzeugt hat, wiederzugeben. Soll doch von sonst ernster 
Seite die Vermuthung ausgesprochen worden sein, dass 
die Unfälle in Folge eines Complottes der Socialdemokratie, 
bezw. ihrer Anhänger unter den Eisenbahn-Angestellten ab- 
sichtlich herbeigeführt wurden, um die Macht der Social- 
demokratie zu zeigen. Wie unsinnig so etwas ist, davon 
kann man sich sofort überzeugen, wenn man das Ent- 
setzen beobachtet, welches sich aller Beteiligten, Beamten 
und Diener, bemächtigt, wenn ein Unfall eintritt. 

In Deutschland führt das Publikum, die Tagespi esse 
und ein Theil der Fachpresse das viele Unglück auf die | 



„übertriebene Sparsamkeit am unrechten Orte" in Bezug 
auf bauliche und personelle Aasrüstung der Bahn zurück. 
Neuestens richten sich die heftigsten Angriffe gegen den 
„Assessorismus" in der Verwaltung der deutschen, ins- 
besondere der preussischen Staatsbahnen und es scheint 
in der That das Technikerelement zu wenig Raum zur 
fachlichen Betätigung bei der Leitung des Betriebs- 
dienstes zu haben. Doch kann man gerechterweise auch 
diesem Umstände nicht die alleinige Schuld zuschreiben. 
Denn in Oesterreich ereignen sich hener in ebenso rascher 
Folge schwere und viele Unfälle und doch kann Niemand 
behaupten, dass unsea-e Bahnen an „Assessorismus" leiden. 

Mit Spannung sind die Resultate der Erhebungen zu 
erwarten, welche die vom preussischen Eisenbahnminister 
Thielen eingesetzte Commission zur Prüfung der „betriebs- 
sicherheitlichen" Einrichtungen, der Diensteintheilungen, 
Kenntnisse des Personales etc., welche sich bereits in 
voller Thätigkeit befindet, erzielen wird. Sie werden 
jedenfalls höchst interessante Rückschlüsse nicht nur auf 
die unmittelbaren, sondern auch auf die mittelbaren Ur- 
sachen der Unfälle ermöglichen. Im Vorhinein aber niuss 
der Ueberzeuguug Ausdruck gegeben werden, dass alle 
Mühe und Kosten umsonst sein werden, wenn nicht die 
Erkenntnis zum Durchbruche kommt, dass neben ganz 
unverantwortlichen Nachlässigkeiten des Executivpersonales 
die ausschlaggebende nndfolgenschwe re Ver- 
anlassung in der geradezu sprunghaften Ent> 
Wickelung des Verkehres liegt, mit welcher 
die technischen und administrativen Einriebtungen der 
Eisenbahnen des ganzen Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen nicht Schritt gehalten haben. Die Anforde- 
rungen, welchen die Einriebtungen bis vor circa drei 
Jahren gewachsen waren, sind plötzlich ungeheuer ge- 
stiegen. Daher die fortwährenden Stockungen und Un- 
fälle, das Versagen auch der bewährtesten bisherigen Ein- 
richtungen. 

Die Intensität des Verkehres, wie er 
heute auf den Hauptbahnen Oesterreichs und 
Deutschlands abgewickelt werden muss, hat 
eben dieGrenze überschritten, für welche das 
bisherige Bau- und Betriebssystem berechnet 
warundauch genügthat, undzwar das System 
als solches. Heut« stehen wir auf den Standpunkte, 
dass das System fallen und durch ein andere«, anf den 
Intensivsten Massenverkehr berechnetes ersetzt werden 
muss. Es muss klar erkannt und offen ausgesprochen 
werden, dass alles Flickarbeit ist, war sich im bisherigen 
Systeme weiter bewegt. Es nützt nichts, die Verkehrs- 
beamten zu vermehren und kürzere Diensttouren machen 
zu lassen. Denn auch, wenn sie nur eine Stunde täglich 
Dienst zu leisten hätten, können sie doch nicht gleich- 
zeitig an beiden Einfahrten, im Bureau beim Telegraphen 
und Blockirapparate, am Platze bei den Zügen anwesend 
sein und endlich im HUttelwagen die Expedition vor- 
nehmen. Ebenso unmöglich kann der Streckenwächter den 
Sicherheitsdienst bei deu verkehrenden Zügen und gleich- 
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zeitig den Bahnerhaltungsdienst auf der Strecke besorgen. 
Anch der Conducteur kann nicht gleichzeitig seine vielen 
Functionen widersprechendster Art verrichten. Eine und 
dieselbe Geleiseanlage kann nicht gleichzeitig dem durch- 
gehenden Verkehr und dem localen Dienst der 8tation 
genügen etc. 

Daran können die detaillirtesten Vorschriften, die 
grösste Strenge und auch die unbegrenzteste Dienst- 
willigkeit nichts ändern. 

Daher ist das einzige Mittel zur Abhilfe : A n f g e b en 
des heutigen Systeme» der concentrirten Ver- 
antwortlichkeit, Specialisirung der Func- 
tionen un d Einführung eines anderen Betriebs- 
system es. Welches das sein muss, kann nicht zweifel- 
haft sein: England bietet uns mit seinem Riesen verkehre 
das einzige brauchbare Muster dar. Welcher Vereinsbahn- 
hof wäre z. B. im Staude, nach dem gegenwärtigen Systeme 
täglich 1200 — 1600 Züge (das sind 20—26 per 8tunde) 
aufzunehmen und glatt abzuwickeln? Der unglückselige 
Verkehrsbeamte müsste nach wenigen Stunden in's Irren- 
haus kommen ; während der englische Beamte im gleichen 
Falle durchaus nicht über Gebühr in Anspruch genommen 
ist. Soll aber die Abhilfe eine radicale sein, so darf kein 
Flickwerk aufgerichtet werden. Das Syst em mit allen Con- 
sequenzen und Einzelnheiten muss fallen und das neue 
mit allen Consequenzen und Einzelnheiten eingeführt 
werden. Freilich erfordert dies — eine Milliarde! 

Anmerkung derBedaction. Die im Vorstehenden 
niedergelegten Anschauungen de» ungenannten Verfassers sind jeden- 
falls aebr beachtenswert. Nur müssen wir die Verwaltungen gegen 
den zwischen den Zeilen zu lesenden Vorwurf in Schute nehmen, 
dass sie bisher blind gegen die Tbatsachen gewesen waren. Die Er- 
klärung der bisherigen Zurückhaltung liegt schon in Schlussworte — 
eine Milliarde! "Wer könnt« sich von heute auf morgen ent- 
schließen, eine Milliarde aufzuwenden, ohne die Sicherheit zu 
haben, das Uebel aus der Welt zu schaffen (denn anch auf englischen 
Bahnen geschehen schwere Unfälle) und in der sicheren Voraussicht, 
dass ein ao ungeheuer vermehrtes Anlagecapital nicht einmal amorti- 
sirt, geschweige denn verzinst werden könnte ! 



Die diesjährigen grossen feldeisenbahnöbungen 
in Deutschland *) 

Znr Ausführung der diesjährigen Feldbahniibung der 
deutschen Eisenbahntruppon waren 12 preussische, 1 bayerische, 
2 sächsische und 1 wttrttembergiache Eisunbahncompagnlo unter 
der Leitung des Befehlshabers der preusaigeben Eieenbalin- 
brigade commandirt. 

Die preußische Eisenbahnbrigade besitzt eine eigene 
Militärbahn, die sogenannte „Kanoncnbahn", welche den Uobungs- 
platz der Truppen in Berlin mit den grossen Schießplätzen 
in Kutnmersd.irf und Jüterbogk verbindet. Diese von den 
Eisenbahntruppen normalspurig ausgebaute Strecke ist voll- 
ständig in militärischen) betrieb, obgleich sie dem öffentlichen 
Verkehre zur Verfügung steht; sie wird musterhaft betrieben. 
Sie diente uns auch dazu, in das diesjährige Uebungsgelände 
der Eisenbahntruppe, wo die grosse Feldbahnbau-Ui-liung statt- 

*) Wir entnehmen diese hochinteressante Mittbeilnng der 
„Münch. Allgem. Zeitung" vom 21. September 1807. 

Aumerk. der Bed. 



fand, zn gelangen, dessen Mittelpunkt wieder, wie vor zwei 
Jahren, durch die kleine Stadt Beizig gebildet wird. Das 
Landschaftsbild ist ein echt märkisches. Breite Sandböhen- 
rttcken, deren einziges Gestein durch die zahlreich umher- 
gestreut liegenden erratischen Blöcke skandinavischen Ursprunges 
gebildet wird, wechseln ab mit auagedehnten Niederungen, 
welche mehr oder weniger Wricblaudebarakter tragen. Aua- 
gedehnte Kiefernwalder und rothblühende Haide bedecken die 
Plateaux und die Hange. 

Dieses Uebungsgelände erscheint auf den ersten Blick 
als ein einfaches, der Bautechnik wenig Schwierigkeiten 
bietende«. Schaut man aber genauer zu, wozu die 10 Kilo- 
motergesch windigkeit der Feldbabnzttge genügend Zeit lässt, 
se erkennt man, dass sowohl lange Steigungen alg plötzliche 
Terraincouipllcationen in solcher Fülle vorhanden sind, dass 
es nicht des nimmer haftenden Flugsandes nnd de« treulosen 
Wiesenmoorbodens bedurfte, um dem Bau wie dem Betriebe 
fortgesetzte Chicanen zu bereiten. Es ist hochinteressant, zu 
sehen, wie die „Eisenbahner" mit einer durch Kühnheit and 
Sorgfalt verbundenen Technik und unter Anwendung von Mitteln, 
wie sie das Feld bietet, diese Schwierigkeiten zu bewältigen 
wissen und unverröckt in möglichst gerader Spurführung und 
unter Vermeidung fast aller Unterbauarbeite« dem fernen Ziele 
zustreben Die Feldbahn knüpft an den Vollbahnhof Werder- 
Zinna der Militärbabn an und l&hrt in einem Zuge von 83 km 
an Jüterbogk, Treuenbrietzen, Beizig vorüber Sichartadorf zu, 
wo sie endigt. Die Uebnng gewann in diesem Jahre besondere 
Bedentun; dadurch, dasB ihr nicht nur eine operative Idee 
zu (Irunde gelegt war, sondern dass die Feldbahn zugleich 
auch die hieraus sich ergebenden Transportleistungen «tat- 
sächlich zu bewältigen hatte. Unter der Annahme, dass die 
Feldbahn in dem Vorgelände eines anzuziehenden festen Platzes 
anzutreiben sei, fiel ihr die schwierige Aufgabe zu, innerhalb 
eines begrenzten Zeitraumes von wenigen Tagen die Bahn 
nicht nur fertigzustellen, sondern auch einen vollständigen 
Artlllerlebelagernngs-Train und die erforderlichen Verpflegttugs- 
massen zu befördern, welch' letztere allein ein Gewicht von 
300.000 kg darstellten. 

Am 28. August begannen die Unterbau • Compagnien, 
denen ein kleiner Vorsprung gelassen werden musste, ihre Arbeit, 
nachdem ein Erkundungs - Commando die Träte festgelegt 
hatte. Gleichzeitig wurde mit der Anlage einer Telegraphen- 
und Tclephonlinte längs der ganzen Strecke begonnen. Bis 
zum 30. August waren die Oberbau-Ompagnlen — darunter 
eine bayerische — - eingetroffen nnd begannen die Arbeit, den 
Oberbau vorzustrecken. Am 8. September sollten die ersten 
ZUgo des Belagerungatrains (Geschütze, Bettungsmaterial etc.) 
mit dem gesaminten Garde-Fuss-Artillerie-Kegiment in Werder- 
Zinna eintreffen. Bis dahin musste die Bahn fertig sein nnd 
sie war fertig. In nenn Tagen — worunter ein arbeitsfreier 
Sonntag — war die 83 km lange Bahn fertig gestreckt, wo- 
bei mau, abgesrhen von der Herstellung zahlreicher kleinerer 
und grösserer Brücken etc. in Holzconstruction einen eisernen 
Viaduct einzubauen hatte. Die Tagesleistung — inclusive einer 
zu Hilfe genommenen Nacht betrug also etwa» Uber 10 km 
pro Tag. Inzwischen war auch der Uebergangs- und Einladc- 
bahnhof fertiggestellt, so dass am 9. September mit dem Ab- 
transport der eintreffenden Vollbahnzüge begonnen werden 
konnte. In 14 täglichen Zügen vollzog sich derselbe fahr- 
planmässig ohne jede Störung. Anch die schwersten Geschütz- 
rohre (Belagerungskanonen, Haubitzen nnd Mörser) wurden an- 
standslos auf die schmalspurigen Wagen verladen und be- 
fördert. Am Abend des lti. September war auch der letzte 
Fahltransport des Verpflegsquantums von Werder - Zinna ab- 
gelassen worden. Das in dieser Zeit ebenfalls auf der Feld- 
bahn beförderte Garde-FusvArtillerie-Reginient in di>r Stärke 
von 1400 Mann hatte inzwischen seine Batterien erbaut, die 
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GeicUtie eingefahren und du Feuer der Batterien konnte, 
durch KanBverkartuschen markirt, eröffnet werden. Damit 
hatte der erste Theil der Uebung sein Ende erreicht, die 
Uebnogsaufgabe war glänzend geführt. 

Wenn auch schon seit den Uebungen auf der Lüneburger 
Haide and seit dem Jahre 1895 ein Zweifel darüber uicht 
mehr obwaltete, dass die Eisenbahntruppen im Stande seien, 
mit ihren schmalspurigen Feldbahnen dem Tempo der vor- 
whreitenden Feldarmee zn folgen und so das hocherwünschte 
Bindeglied zwischen dem jeweiligen Endpunkte der Eisenbahn 
und der Feldarmee zu schaffen, so bestanden doch noch 
Zweifel darüber, ob diese leichte Feldbahn auch dem Trans- 
porte schwerster Lasten gewachsen sein würde. Nunmehr hat 
das leichte und anscheinend so oberflächlich verlegte Material 
asch diese Probe glänzend bestanden. Insoferne bildet die 
diesjährige Uebung der Elscnbahntruppen eine directe Ver- 
mehrung der Kampfmittel, welche der deutschen Kriegführung 
in Ernstfälle zu Gebote stehen. Wer aus der Geschichte 
nnseres letzten Krieges das Bleigewicht kennt, welches der 
Wagenpark für Verpflegung und ßelag-erungszwecke in opera- 
tiver Hinsicht darstellte, der vermag zn ersessen, welchen 
starken Impnls ein energischer Feldherr aus diesem verhältnis- 
mässig neuen Kriegsmittel zu schöpfen vermag. Die militärische 
Feldbahn bildet einen Krafteuschuss für offensive Kriegführung, 
wie er starker wohl kaum gedacht werden kann. Nicht um- 
sonst hat sich der Chef des prensstschen Grossen General- 
itabes, Graf Schlierten , sofort nach dem Eintreffen aus dem 
ungarischen Manöverterrain ins Uebungagelände der Eisen- 
baluitruppen begeben und ihre Arbeit eingehend besichtigt. 

Der zweite Uebungstheil umfasst den Rücktransport des 
beförderten Material«; dann heisst es wieder „ abbauen". 
Die Fortachritte gegenüber den letzten Uebungen sind nament- 
lich im Betriebe unverkennbar, nicht zum wenigsten hat hie- 
20 das tadellose Fnnctioniren der die Stationen verbindenden 
Telegraphen- und Telephonleitung beigetragen, deren theil- 
»elses Versagen in früheren Jahren mehrfach Bau- und Bo- 
triebstörongen zur Folge gehabt hat. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Der Uravehalstunnel der Gebirgsbahn Voss— 
Tangevand in Norwegen. Der Bau der 74 6 km langen Ge- 
birgsbahn Voss — Taogevaud bietet grössere technische Schwie- 
rigkeiten als der irgend einer anderen Bahn auf der skandi- 
navischen Halbinsel geboten hat, und Ist Insbesondere der 
Debergang vom Rundal bis zum Moldaadal als derjenige Theil 
der Strecke zu betrachten, welcher die grössten Bauschwierig- 
keiteu verursacht. Dieser üebergang soll durch die Herstellung 
eines Tunnels in 860 m Höhe von 5'3 km Länge vermittelt 
werden, mit dessen bau bereite im October vorigen Jahre« 
durch die Ingenieure Ström und Horneman begonnen 
worden ist, wahrend die Arbeiten aof der Ostselte erst im 
December vorigen Jahres in Angriff genommen wurden. Die 
beiden Endpunkte des Gravehalstunnels sind westlich Opaöt 
und östlich Myrdal. Das dazwischenliegende Gestein ist qunrz- 
reicher und barter Thonschiefer und schwer zn sprengen, so 
dass eine Ausmauerung bis zu 3 D / 0 der ganzen Tunnellänge 
in Aussicht genommen ist. Im ganzen Jahre 1896 hat man 
mit Handbohiung gearbeitet, da man vorerst über die für 
Maschinen- und Turbinenanlage wichtigen Mengen und Tem- 
peraturen des Wassers Erfahrungen sammeln rnnsste. Auf 
Grund derselben wurde nun festgestellt, dass die Temperatur 
des Wassers nie nnter 0 5°C. sinke und Ist man zunächst 
darangegangen, auf der Westseite eine Maaehinenanlage zu 
schaffen, so dass man hier schon im April 1. J. mit zwei 
Brandt'sehen hydraulischen Bohrmaschinen die Arbeit fortsetzen 



konnte. Diese beiden Maschinen erfordern 60 PS ; zum Ein- 
blasen von Luft mittelst zweier Ventilatoren werden 30—40 PS 
verbraucht, für die Lichtanlage in den Gebäuden und im 
Tunnel 25 PS und zur Reeerve dienen 10 PS, insgesammt 
sonach 180 PS. Die ganze Maschinenanlage bewährt sich bis 
jetzt vollkommen. Der Gravehautunnel soll bis 1. October 1903 
vollständig fertig sein und einen Kostenaufwand von ungefähr 
2,700.000 Kronen beanspruchen. Auf der Westseite arbeiten 
etwa 125, auf der OsUeite 35 Mann und beträgt der tägliche 
Fortschritt bei Handbohrung 0*92 m, bei Maachinenbohrung 
2*5 m. Interessant ist, dass sich hier die italienischen Mineare 
gegenüber den norwegischen Arbeitern nicht bewährten und 
heimgeschickt wurden. Ein Hauptgrund hiefUr ist der, dass 
sie nicht gewohnt sind, in einem so harten Gestein zu arbeiten, 
da in der Schweiz und iu Italien das Gebirge von loserer 
Beschaffenheit ist. 

Strassenbahn mit Gazolinmotor in Amerika. Mit- 
theilungen, die wir dem .Engincering News" entnehmen, be- 
richten über einen neuen Motor, welcher zum Betriebe einer 
StrasBenbahn in Dayton im Staate Ohio zur Anwendung ge- 
langt. Dieser Motor besteht aus einem Stahlcylitider, worin 
das Gazoline aufgespeichert wird, um von hier in den Motor- 
cylinder eingeführt, verdampft und endlich durch den elektri- 
schen Fanken entzündet zu werden. Eine Batterie von vier 
Elementen, dio unter den Wagensitzen angebracht ist und mit 
einer Ladnng vier Monate funetionirt, liefert den elektrischen 
Strom. Zur Ausströmung aus den Motoren dienen zwei Quer- 
rohre, die entlang des Wagens nächst den Sitzen laufen und 
im Winter zur Beheiznng benützt werden. Im Sommer werden 
diese Rohre nach unten geleitet. Die ganze Motoreinrichtung 
ist auf dem Wagenrahmen derart befestigt, dass die Vibra- 
tionen auf ein Minimum beschränkt werden. Der Autrieb des 
Motors geschieht mittelst einer am Ende der Moturwelle be- 
festigten Kurbel, durch deren Drehung dio notwendigen Ex- 
plosionen hervorgebracht werden. Ein Reservoir enthält Wasser 
zur Abkühlung der Cylinder, welches ohne Anwendung von 
Pampen abfliesst. Jeder Wagen ist mit zwei Motoren ver- 
seben, die eine Querwelle antreiben, au deren beiden Enden 
ein Schwungrad von 1 m Durchmesser angebracht ist. Auf 
der Kurbelträgerwelle befindet sich eine Frictlonsrollc, welche 
durch mehrere Rollen die Kraft auf die Motoreoachaen über- 
trägt und die letzteren in Bewegung setzt. Die Einrichtung 
ist so getroffen, dass die Querwelle und die Frictionsrolle sich 
wirkungslos bewegen, sobald der Wagen stille steht. Es soll 
der Gazolinverbrauch stündlich nicht ganz 1 kg bei Ent- 
wicklung von 20 bis 24 Pferdekräften erreichen. 

Feuerlbschwigen für EisenbnhnhSfe. Eine ameri- 
kanische Eisenbahn-Gesellschaft hat «soeben, wie wir einer 
Mittheilung des Patent-Bnreau .1. Fischer in Wien entnehmen, 
einen besonderen Feuerlöschwagen für den einen ihrer Haupt- 
bahnhöfe fertiggestellt. Dieser Wagen ist 34 Fnss lang und 
hat an jedem Ende einen Behälter mit je 15 Cubikmeter 
Wasser. Zwischen diesen beiden Behältern befindet sich das 
Pumpenhaus mit einer Duplex-Pumpe. Das Wasser wird aus 
drei Schläuchen von je 2Vj Zoll Durchmesser auf den 
brennenden Gegenstand geworfen. Bei der Benützung wird 
der Wagen an eine der gewöhnlichen Locomotiven der Gesell- 
schaft angekuppelt and die Schlauchverbindung zwischen Loko- 
motive und Fenerlöschwagen hergestellt. Der Dampfdruck der 
Locomotive bethätigt dann die Spritze, die einen Strahl dnreh 
100 Fuss lange Schläuche bei einer Strahldicke von 1 Zoll 
schleudert. Diese Wägen werden besonders auf jenen Bahn- 
höfen gute Dienste thun, wo die Aufstapelung von viel Holz 
die Feuersgefahr vergrößert. 

Elektro-pneumatische Weichen- nnd HignaUtellung 
im Centralbahnhofe München. Im Bahnhofe München Central 
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wird noch in diesem Jahre versuchsweise die elektro-pnenma- 
tische Signal- nnd Weichenatellung eingeführt, und zwar im 
äusaeraten Theile des Bahnhofes nächst den Locomotlvrotunden. 
Für dieses neue Signal- und Weichenstellnngssystem wird 
Druckluft als Triebkraft verwendet.. Dieselbe wird von einer 
Centraistelle ans den einzelnen Weichen- und Signalmasten 
zugeführt; letztere erhalten je eine Umstellvorrichtung, in 
welcher sich ein Cylinder mit Kolben befindet. Die Kolben- 
stange wird mit den» Signalarme, bczw. den Weichenznngen 
verbunden nnd die Bewegungen des Kolbens werden durch 
Ventile beeinflusst, welche durch elektrische Ströme aasgelöst 
werden. Diese elektrischen Strome gehen von einem Signal- 
tharm aas und ein solcher wird eben in der Nahe des dortigen 
Maschinenhanse6 gebant. Dieses System ist besonders für wich- 
tige Bahnhöfe geeignet, anf denen die Erfordernisse des Be- 
triebes die Anlage zahlreicher Geleise bedingen nnd eine grosse 
Anzahl von Zngbewegnngen gleichzeitig vorzunehmen ist. Um 
zu verhindern, dass ein Signal gezogen werden kann, bevor 
die zagehörigen Weichen sich in der entsprechenden Stellung 
befinden, sind dieselben unter sich in Abhängigkeit gebracht. 
Dieses System der gegenseitigen Abhängigkeit hat man schon 
bisher angewendet, allein die seither gebräuchlichen Weichen- 
nnd Signalstellwerke erfordern einen sehr grossen Kraftaufwand 
zur Bewegung der Hebel, wahrend das elektro-pnenmatische 
Stellwerk, wobei die Druckluft nebst elektrischen Strömen 
verwendet wird, die zu leistende körperliche Arbeit des Wärters 
anf das geringste Mass zurückgelahrt and die Stellung der 
Weichen nnd Signale auch anf grosse Entfernung ermöglicht. 
Das System wird von der Wcstinghnnsc-Eisenbaknbremsen- 
gesellsckaft in Hannover ausgeführt, 

Neues Eiseubalin.signal. Vor Kurzem hat die Lanca- 
shire nnd Dambarton Eisenbahn anf ihrer Station Scotstown 
bei Glasgow Versuche mit einem neuen Signal angestellt, 
welche ein befriedigendes Resultat geliefert haben Durch 
dieses Signal kann der Zugführer nicht nnr eine sichtbare, 
sondern auch eine hörbare Warnung vor einer drohenden Ge- 
fahr erhalten, was namentlich bei Nacht, Nebel und Schnee- 
sturm von grossem Vortheilo ist. Die Einrichtung dieses Sig- 
nale» ist im Wesentlichen folgende : Neben den Schienen und 
verhältnismässig niedrig ist eine Signalstange aufgestellt, an 
welcher sich ein Zahnrad bertndot, das hoch steht, wenn die 
Bahn frei, dagegen tief, wenn sie gesperrt ist. Auf dem Stand- 
orte des Locomotivfiihrers ist ein knrzer Hebel angebracht, 
welcher bei auf „Frei" stehendem .Signale unter dorn hoch- 
stehenden Zahnrade durchgeht ; ist aber die Strecke gesperrt 
und stehe das Bad tief, so streift der Hebel dasselbe im Vor- 
beilahren, wodurch er zum Fallen gebracht wird. Dieses 
Niederklappen des Hebels bewirkt ein Ertönen der Dampf- 
pfeife nnd ausserdem erscheint noch vor dem Fahrerstände 
eine rothe Scheibe, der Dampf wird abgesperrt, die Bremsen 
kommen in Thlltigkeit und der Zugführer im Dienstwagen 
hört zugleich ein Glockensignal. 

Acruinulatoren-Oniiiibusse. Eine Probefahrt mit einem 
Accumulatoren - Omnibus der Firma C. Wilh. Kayser & Co. 
(System Correux) und der Firma Ed. Kühlstem, Charlolten- 
bing, fand letzthin In Berlin statt. Der hehr gefällig und 
elegant aufseilende Wagen legte 60 km mit einer Ladung zu- 
rück und fuhr mit einer Geschwindigkeit von 12 km pro Stunde. 
Er fuhr gleiohtnässig gut über Asphalt. Kopl'stetue, nahm 
Brücken und Sirnssenerbühnngeii ebne jede Schwierigkeiten, 
die Lenkungs- und Bremsvorrichtungen fiinctionii ten präcise, so 
dass die Verwendung der Accumulatoren für Siniaseiiwagen- 
zwecke nicht zweifelhalt erscheint. Die g* naiint tu Firmen 
bauen auch für die Neue Berliner Omnibus • Gesellschaft die 
Accniimlatoreu-Omnibuse, deren motorischen Theil die l iiiun- 
EJektriciUts-GeseUschaft liefert. Diese Omnibusse werten sich 



den gewöhnlichen Omnibnsdecksitzwagen vollkommen ähnlich 
praaenüren, nnr dass die Seitenwände kastenförmig, also an 
den Sitzbänkeii nicht eingeschnitten sind, da die Accaninlatoren 
unter den Sitzb&nken ihren Platz finden. Das Aeussere des 
Wagens bleibt dasselbe wie bei den jetzigen Omnibussen. 
Der Motor nebst Lenkvorrichtung liegt vorn auf dem Dreh- 
gestell, nnd zwar so, dass fast alles unter dem Kutschersitze 
untergebant ist. Ein Fahrschalter ermöglicht auf einfache 
Weise das langsamere und schnellere Fahren, sowie Umwen- 
den und Rückwärtsfahren. Die Handhabung ist leicht, man 
kann bequem mit der linken Hand die Steuerung festhalten, 
während man mit der rechten Hand den Fahrschalter bewegt. 
Die Signalglocke wird mit dem Kusse in Tuätigkeit gesetzt, 
und die sebr kräftig wirkende Bremse neben dem Fahrschalter 
mit der rechten Hand regulirt. Der Accumnlatoren -Omnibus 
ist mit einem 12pferdigen Motor versehen nnd so eingerichtet, 
dass er die Kraft für die Zurücklegung einer doppelten Strecke 
erhält. An einem Haupteudpunkte wird die beim Durchfahren 
einer Strecke verbrauchte Kraft wieder ergänzt Bei normaler 
Streckenlange hat der Omnibus bei zehn Tonren etwa 144 km 
den Tag über zurückzulegen, and wird die hiebet verbrauchte 
Elektricitätsmengc vun circa sechs Pfcrdekraftstunden per Tour 
während des Haltens des Wagens durch Anschlnss mittelst 
eines beweglichen Kabels an das städtische elektriache Netz 
erneuert. 

Hängebrücke Ober den Hudson. Um zwischen den 
Städten New-York einerseits and Jersey City and Hoboken 
andererseits eine den Gesammtverkohr erleichternde Verbindung 
herzustellen, projectirt man, den Hudson mittelst einer Hänge- 
brücke zu überbrücken nnd hat in jüngster Zeit der Entwnrf 
des Deutsch-Amerikaners Lindenthal, Ohof-Ingenieurs der North 
Kiver Bridge Comp., die meiste Aussicht anf Verwirklichung. 
Nach diesem Entwürfe soll der Strom an einer nur 835 m 
breiten Stelle überbrückt werden. Di« Brücke «oll auf beiden 
Seiten mit den bestehenden Bahnnetzen verbunden nnd an- 
fangs mit acht Fahrgeleisen ausgerüstet werden, anf denen 
jährlich 160 Millionen Reisende befördert werden können. Zur 
Vermittlung des Verkehres werden drei Stockwerke gebaut, 
wovon das unterste die acht Eisenbahngeleis«, das mittlere 
die Fahrbahn für die elektrischen Bahnen und leichten Loco- 
motiven und das oberste die Wege für die Fassgänger und 
Radfahrer erhalten wird. Zu beiden Selten des Hudson werden 
eiserne Thürme gebaut, zwischen denen die Brücke eine 
Weite von 945 m erhalten soll gegenüber einer Weite von 
521 in bei der ( weitestgespannton) Forthbrücke. Die Seiten- 
Öffnungen bekommen eine Weite von je 600 m. Gewöhnliches 
Strassenfuhrwerk soll nicht passiren, weil hiefür die Rampen 
an beiden Brückenenden zu steil und unbequem ausfallen 
wurden. Die Brücke enthält nur zwei llanptträgerwände, welche 
den oberen Hängegnrt, den unteren StrecktrBger nnd zwischen 
beiden die ans Drahtseilen bestehenden Trageisen enthalten 
werden. Der Hängegurt wird aus vier Kabeln gebildet, von 
denen je zwei Kabel 19 - 8 m von einander entfernt über- 
einander gelegt und beide untereinander dnreh Gitterwerk ver- 
bunden und versteift werden sollen. Ein solcher Hängegnrt 
wird Doppelkettengurt genannt und will Lindenthal die Uebel- 
stände dieses Systeme» durch Einlegung von Kniehebeln In 
der gelenkigen Aufhängevorrichtung über den Thürmen be- 
seitigen. Kür die Gcsauimtbanzeit sind vier Jahre veranschlagt, 
die Baukosten der Brücke werten für acht Geleise auf 
rund 1*0 Millionen Mark geschätzt. Man nimmt au, dass nach 
JOjilhrigem Bestände der Brücke der Verkehr sich auf das 
vierfache des anfänglichen Verkehres (mit rund 12 Millionen 
Mark Nettoeinahmen) steigern wird. 



Digitized by Google 



- 265 - 



CHRONIK. 

I. Eisenbahnbeamten - Kadfahr - Club Oesterreichs. 

l'nter zahlreicher Betheiligung von Beamten fast sftmiiitlichor 
Bahnen Oesterreichs bat am 18. September die constituirende 
Versammlung dieses Clubs stattgefunden. In den Ansschoss 
vnirden gewälilt : Obmann Herr Raffelsberger Rudolf, E. W. A., 
Obmann • Stellvertreter Herr Schimke Othrnar, S. B., erster 
Schriftwart Herr Schindler Ferdinand, Oe. N. W. B., zweiter 
Schrift wart Herr Bergl Hermann, St. E. G., erster Fahrwart 
Herr Fux Emil. E. \V. A., »weiter Fahrwart Herr Huss 
.talios, K. F. N. B , Säckelwart Herr Fenzl GnsUv, K. F. N. B., 
Zengwart Herr Reitterer Adolf, St. E. G. 

Die Clubabendo werden zweimal im Monat« in der Filse- 
neteer Bierhalle, I. Wollzeile, abgehalten. Zuschriften nnd An- 
fragen wegen Neaanineldnngen sind nur an den ersten Schrift- 
führer Herin Ferdinand Schindler, Revident der österr. Nord- 
Wentbahn, II. Nordwestbahnhof, zu richten. 

Regional-Ausstellung in Bodenbach. Am 15. v. M. 

wurde in Bodenbach die Regional - Ausstellung geschlossen, 
welche ein erfreuliches Bild der fortschreitenden heimischen 
Indsstrie lieferte. Von hervorragenden Expositionen erwähnen 
vir die der Armaturen- und Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
vorm. J. A. Hilpert in Wien, welche für ihre Fabrikate, als 
Heising- und eiserne Wasser-, Gas- und Dampf - Armaturen, 
Hydranten, Bronnen, Candelaber etc. mit der Zuerkennung des 
SUatspreises ausgezeichnet wurde. 

Weltausstellung Paris 1900. In der kürzlich abge- 
haltenen VIII. Sitzung des Beirathes des General-Comroiasärs 
worden bereits die definitiven Ergebnisse der Verhandlungen 
fiter die Oesterreich in einer Anzahl von Gruppen zuge- 
wiesenen Raumausmasse bekannt gegeben, nnd zwar für die 
ürnppen : 

I. Erziehung und Unterricht, 
HI. Hilfsmittel der Wissenschaften und Künste, 

IV. Maschinenwesen, 

V. ElektricJtät, 

VI. Ci vil-Ingenieurwesen und Transportmittel (ohne Classe33, 
Schiffahrt), 

XII. Wohnungsansschmiickung etc., 
XV. Verschiedene Industrien, 
XUI. Textilindustrie. 

Für die Gruppen VII (Ackerbau) und X (Nahrungsmittel) 
sind durch die erfolgreiche Thatigkeit des Special-Coroites für 
die österreichische Maschinenindustrie höchst wertvolle ("ollectlv- 
Ausstellungen gesichert, und zwar betreffend die österreichi- 
»eben Leistungen auf dem Gebiete der Bierbrauerei und Zucker- 
fabrikatton, welche dem Publikum im Betriebe vorgefühlt 
werden sollen. 

Neue Bauleitungen. Für die im August d. J. conces- 
sionirten Localbahnen Zeltweg — Wolfsberg nnd Unter- 
ilrauburg— Wöllan sind vom Ei**nbahtiministerium zwei 
Bauleitungen mit dem Sitze in Wolfsberg und Windischgraz 
errichtet worden. Dieselben haben ihre Amts Wirksamkeit mit 
1. October d. J. zu beginnen. Die sofortige Activirung dieser 
Ranleitungen ist zu dem Zwecke erfolgt, nm durch schleunigste 
Fertigstellung der Ban Vergebung»- Operate die baldige In- 
angriffnahme des Baues zn ermöglichen. 

Formelle Behandlung ungestempelter oder unge- 
nügend gestempelter an die k. k. SUatsbabn-Vcrwaltung 
gerichteter Eingaben. In den Kreisen des verfrachtenden 
Publikums sind Befürchtungen rege geworden, dass wenn die 
Uestimmnngen des § 81 des Gebübrengesetzes, wonach über 
von Parteien eingebrachte Eingaben, die ein Stempel gebrechen 
aufweisen, in der Regel, d. i. sofern nicht das Öffentliche In- 



teresse oder eine Gefahr für die Partei etwas anderes er- 
heischen, keinerlei Amtshandlung vorgenommen werden soll, 
anch auf den Eisenbahndienst angewendet würden, den Ver- 
frachtern unwiederbringliche, gegenüber dem betreffenden 
Stempelanstande unverbältnlsmässige Nachtheile erwachsen 
könnten. Das Eiaenbahnministerium hat nunmehr in Erledi- 
gung einer vom niederösterreichischen Gewerbevereine diesfalls 
eingebrachten Eingabe an dio unterstehenden Dienststellen 
eine Erläuterung obiger Bestimmungen in der Richtung hinaus- 
gegeben, dass unbeschadet der Wahrung der gesetzllchon Stempcl- 
pflicht der Parteien die erwähnte Ausnahmsbestimmung des 
§ 81 des GebUbrengesetzes in einer für die Parteien 
günstigen Weise zu inte rp re tiren sei. Insbesondere 
in allen Commerz iellen Angelegenheiten sei stets anzu- 
nehmen, dass mit dorn unerledigt Liegenlassen einer Eingabe 
eine Gefahr für die Partei verbunden sein könnte, 
nnd seien deshalb auch ungestempelte Eingaben in derartigen 
Angelegenheiten stets der ineritorischen Beamts- 
handlung zu unterziehen. 

Wiener Stadtbahn. taut einer in der r Wiener Zeitung* 
enthaltenen Kundmachung gelangt die Lieferung von Bahn- 
zoichen-Tafeln für die Wiener Stadtbahn zur Ausschreibung. 

Angebote werden bis längstens 25. October d. J., 12 Uhr 
Mittags, bei der k. k. Bau-Direction für die Wiener Stadt- 
bahn (VII. Mariahilferstrassc 126) entgegengenommen, wo- 
selbst die Offertbedingungen eingesehen oder kauflich bezogen 
werden können. 

Eisenbahn Karlsbad— Johanngeorgenstadt. Laut 
einer in der .Wiener Zeitung" enthaltenen Kundmachung ge- 
langt die Ausführung des Unterbaues, dann aller Ober- und 
Hochbauarbeiten in der Theilstrecke : Abzweigung von der 
Boschtehrader Eisenbahn bei Zettlitz bis Bahnhof Xenrohlau 
der Eisenbahnlinie von Karlsbad an die Relchsgrcnze bei 
Johanngeorgenstadt zur Ausschreibung. 

Offerte werden bis längstens 23. October 1897 Mittags 
bei dem Einreichungsprotokolle des k. k. Eisenbahnministeriums 
in Wien entgegengenommen. 

Bedingnisse und sonstige Behelfe können bei dem De- 
partement 18 des genannten Ministeriums nnd bei der k. k. 
Eisenbahnbauleitung in Karlsbad eingesehen werden. 

Entwendung von Elektricltat. Die „Frankfurter Ztg." 
berichtet über einen kürzlich in Nürnberg vorgekommenen 
Fall, dass ein Consnment von Elektricltat, welcher unbe- 
rechtigter Weise einer Leitungsanlage elektrischen Strom ent- 
nommen hatte, von der Anklage wegen Diebstahles freige- 
sprochen worden ist. Der Consumont hatte nämlich heimlich das 
stadtische Kabel angestochen, und dann einen Kronleuchter und 
den Cbristbaum mit Glühlflmpchen beleuchtet. Das Schöffengericht 
schloss sich jedoch den Ausführungen eines als Sachverständigen 
geladenen Schucker ('sehen Beamten an, dass die Elektricltat 
nnr eine Kraft, aber kein beweglicher Körper sei. Nach dem 
Wortlaute des Strafgesetzbuches kann aber — wie das Reichs- 
gericht in einem ähnlichen Falle entschied — nur eine körper- 
liche, bewegliche Sache gestohlen werden, so dass in diesem 
Falle der Angeklagte freigesprochen werden müsse, wie es 
denn auch geschehen ist. 

Betriebsergebnisse der preußischen Staatseisen* 
bahnen im Jahre 1895/96. Die Gesammtlänge der im Be- 
triebe befindlichen Normalspurbahnen für öffentlichen Verkehr 
betrug am Schlüsse des Jahres 1895/96 27.260"30 km gegen 
26.363'66 km am Schlüsse des Vorjahres. Hievon sind Haupt' 
bahnen 18.934 35 km oder 6961 v. H. nnd Nebenbahnen 
8265 56 km oder 30 39 v. H.: eingelelsig 16 501 6Ö km, 
zwoigeleisig 10.592 45 km, drelgelcisig 38 03 km und vier- 
geleisig 64*78 km. Schmalspurbahnen für den öffentlichen Ver- 
kehr befanden sich im Besitz des preussisehen Staates 
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166-50 km, Bahnstrecken für nicht »Amtlichen Verkehr 
2121? km. Dem Personenverkehr dienten 26.640 42 km, 
dem Güterverkehr« 27.168-82 km gegen 25.770-46 km und 
26.264 78 km am Ende de« Vorjahren. Die Bahulilnge, welche 
im Jahre 1675 41U0 km betrug, ist seitdem um 23.0U0 km 
gestiegen, und zwar deshalb, weil seitdem Jahre 1872 
von Jahr zu Jahr mehr Privatbahnen verstaatlicht worden 
sind. Zuerst kam die Taunusbahn an die Reihe, dann 
folgten die Strecken Halle — Münden, Nordhanaen — Nyxni, 
dann die Berlin— Stettiner, Magdeburg - Halberstildter, Han- 
nover—Altenbekener, Köln— Mindener, Rheinische, Berlin- 
Potsdam — Magdeburger, Hamburger, Bergisch — Märkische, 
Thüringische, Berlin — Anhaltische, Cottbus — Grossenhainer, 
Berlin — Görlitzer, Märkisch — Posener, Rhein — Nahe, Ober- 
•cblesische, Rechte Oderufer— Posen — Kreuzburger, Breslau— 
Schweidnitz— Freiburger, Altona— Kieler, Berlin — Hamburger. 
Tilsit— InBterbnrger, Braunschweiger, Schleswig'sche Bahn und 
so weiter. Zuletzt wurde die Hessische Lndwigsbahn ver- 
staatlicht. Das Anlagecapital fllr die Normalspurbahnen be- 
fug Mk. 7.0O4,2 l '3.275, von denen auf die Bahnen für 
öffentlichen Verkehr Mk. 6.980,137.145 entfallen. Das er- 
gibt für 1 km Bahnlänge Mk. 256.624. Gegen die entspre- 
chenden Betrage des Vorjahres von Mk. 6.832,524.842 
und Mk. 259.745 hat hienach das Anlagecapital um Mark 
147,612- 303 uder 2 16 v. H. zugenommen, wahrend nicli der 
Durchschnittsbetrag desselben für 1 km Bahnlänge um Mark 
3121 «der 1'20 v. H. vermindert, hat. Der Bestand an Be- 
triebsmitteln betrog Ende 1895/96 10 924 Locomotiven (Be- 
schaffungskosten Mk 454,951.232), 18 801 Personenwagen 
(Mk. 182,301.439), 4843 Gep.'lckswagen (Mk. 33,399,524) 
und 225.347 Güterwagen (Mk. 635,391.307). Mehr beschafft 
als ausgeschieden sind 60 Locorootivcn, 161 Personenwagen, 
117 Gepäckswagen und 2043 Güterwagen. Die Gesammt-Ein- 
nahmen haben Mk. 1.039,420.046 im Berichtsjahre, gegen 
Mk. 955,938.395 im Vorjahre betragen; sie sind somit nm 
Mk. 83,481.^51 oder 8-73 v. H. gestiegen. Anf 1 km durch- 
schnittlicher Betrlebslflnge zurückgeführt, ergeben die Ein- 
nahmen Mk. 38.468, gegen Mk. 36.555 im Vorjahre, mithin 
eine Steigerung um Mk. 1913, oder 5 23 v. H. Die Geaanimt- 
Ansgaben haben Mk. 569,951.357 im Berichtsjahre, gegen 
Mk. 570,523.588 im Vorjahre betragen; sie sind somit um 
Mk. 572.231, oder 010 v. H. zurückgegangen. Der lieber- 
schusa der Betriebseinnahmen über die Betriebs-Ansgaben be- 
trug Mk. 4fi9,468 689, gegen Mk. 385,414 807 im Vorjahre. 
Er ist somit im Jahre 1896,96 ura'Mk. 84,053.882, oder 
21-80 v. H. höher gewesen als im Jahre 1894/95. Auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge stellte sich der Ueberschnss 
auf Mk. 17 374, gegen Mk. 14.738 im Vorjahre, ist somit 
um Mk. 2636, oder 17 89 v. H. gestiegen. 

Ein neueH l'ntergrundbnhn-Project für Berlin ist 
dem Magistrate von der Gesellschaft für den Bau von Unter- 
grundbahnen znr Genehmigung unterbreitet worden. Während 
die im Bau begriffene Hoehbahnlinio der Firma Siemens & Halske 
den Schnellverkehr zwischen dem Westen und Osten vermittelt, 
soll die geplante Untergrundbahn zwischen dem Humboldt- 
Ii ain und dem Kreuzberg dem Schnell verkehr 
zwischen dem Norden und Süden dienen. Letztere Linie 
wird ihren Verkehr zum Theil den westöstlichen Linien zu- 
bringen, zum Theil von denselben empfangen, ohne mit ihnen 
in Wettbewerb zu treten. Die Untergrundbahn, der im Allge- 
meinen eine möglichst hohe Lage gegeben werden soll, beginnt 
nach dem vorliegenden Projecte auf dem in d«r Nähe des 
Humboldthains von der Gericht»-, Hoch- und Neuen llochstrasse 
gebildeten kleinen Platz, durchzieht die Neue Hochstrasse, 
biegt sodann in die Liesenstrasse und bald darauf in die 
Chautseestrasse ein, in der sie Ms zu ihrem Einlauf in die 
Friedrichstrasse verbleibt. Auf dieser Strecke sind die zwei 



Stationen „Schwartzkopffatrasse" nnd „Tieckstrasae' 1 vorge- 
sehen. Aus der Friedrich Strasse biegt die bisher in hoher Lage 
angeordnete Bahn vor der Weidendammerbrücke in die Ufer- 
s'rasse am Schiffbauerdamm ab, fällt hier unter Kreuzung der 
Panke bis unter das Spreebett, unterfährt sodann die Spree 
unterhalb der Ober letztere führenden Brücke der Stadtbahn. 
Auf dem linken Spreeufer ersteigt die Bahn unter dem freien 
Platze südlich des Stadtbahnhofes Friedrlchatrasse allmfllis 
die hohe Lage wieder und läuft, dann in die bei der Friedrich- 
strasse angeordnete Station gleichen Namens ein. Hinter dieser 
Station liegt die Balm bis zum Beile-Allianceplatze und zwar 
in hoher Linie unter der Friedrich Strasse und enthalt die Sta- 
tionen „Unter den Linden", r Leipzigerstrasse * und „Belle- 
Allianceplatz' 1 Nach Kreuzung des Sckiffahrtscanals wird die 
Bahn unterhalb des Blücherplatzes und der Belle-Alliance- 
strasse bis zu ihrer Endstation .Hagelsbergerstrasse' 1 weiter 
geführt. Die Geschwindigkeit der In Abständen von drei Mi- 
nuten abzulassenden Züge beläuft sich auf 20— 30 km in der 
Stunde. Mit jedem Zuge können 4 X 40= 160 Personen be- 
fördert werden. Die Anlagekosten der Bahn sind auf 25 Millionen 
Mark veranschlagt. 

Aus der l'nfallsstatlstik der grossbritanniHchen 
Eisenbahnen für das Jahr 1896. Das „Board of Trade" 
hat in einer von der bisherigen abweichenden Form die stati- 
stischen Answeise über die Eisenbahnunfälle, welche sich im 
Jahre 1896 ereignet haben, veröffentlicht, und enthalten diese 
Aufzeichnungen folgende wesentliche Daten. Bei einem Stande 
von insgesammt 465.112 Bediensteten und einem Netze von 
33.648 km betrug die Zahl der Getödteten 583 und die der 
Verletzten 6534, während von Passagiren und anderen Per- 
sonen 93, bezw. 468 getödtet und 1586, bezw. 305 ver- 
letzt worden sind, so dass demnach die Gesammtzahl aller 
Tödtnngen 1 144, die aller Verletzungen 8425 betragen hat. 
Hie von sind bei Zugannfallen, sowie dnreh Ueberfabren mit 
Eisenbahnfahrzeugen 1008 Personen getödtet und 5877 ver- 
letzt worden, so dass durchschnittlich per Tag 2 754 Tödtnngen 
und 16 057 Verletzungen vorgekommen sind. Die übrigen 136 
Tödtnngen nnd 2548 Verletzungen haben sich theils bei Ver- 
richtungen im EiBenbahndienate, wie beim Verschieben, beim 
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theils aus verschiedenen in den vorher genannten nicht ent- 
haltenen Ursachen ereignet. Ausserdem sind noch 85 Tödtungen 
nnd 11.002 Verletzungen zu verzeichnen, die nicht durch 
rollende Fahrbetriebsmittcl, sondern bei mit dem Eisenbahn- 
dienste im Zusammenhange stehenden Arbeiten (besondere in 
den Werkstätten nnd Heizhäusern) geschehen sind. 

Zogiinnfalle verschiedener Art (ZusammenstOsse, Ent- 
gleisungen, Weehaelauisehneidungen etc.) sind im Jahre 1896 
in 438 Fällen gegen 356 im Jahre 1895 
wahrmid Beschädigungen an Fahrbetriebsmitteln 
baue in 982 gegen 1007 Fällen eingetreten sind. Von den 
letzteren entfielen die meisten, nämlich 433 (gegen 454) auf 
Tyresbrüche, 302 (fiä&n 314) auf Schienenbrüche und 183 
(gegen 188) auf Acbsbrüche, während Keeselexplosionen nnr 
einmal, wie im Jahre 1895, vorgekommen sind. Die Tyres- 
brüche vertheilen sich auf Locomotiven mit 18, Tender mit 8, 
PorMinonwagen mit 5, Lastwagen mit 98 und in den Fahr- 
park eingereihte Privatwagen mit 304 Fällen. Im Jahre 1896 
sind keine Beschädigungen an Bremseinrichtungen, sowie an 
Tunneln, Brücken oder Viaducten eingetreten. 
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CLUB - NACHRICHTEN. 

Der Club eröffnet seine diesjährige Vortrags- 
Dienstag den 26. 0 et ob er. >/*7 Uhr Abend«, mit einem Vor- 
trage des Herrn k. k. Regierangaratbes Professor Pr. Carl Z e h i e n. 
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INHALT. Clnbversanimlnnjr. — Die Steuerreform. — Die Dampfturbine de Lara). Von Rudolf 8 c h w a r i. — Elektrische 
Bahnen: Elektrischer Aceumulatorenbotrieb auf den Straßenbahnen in Hannover. Aecumulatorenbahn in Paris. Elektrische 
Locomotive fttr Vollbahnbetrieb, System neilmann. — Chronik: Stenotacbyjrrapbie. Eisenbahnverkehr im Monate August 
1897. GBtenterkehr auf den deutseben Eisenbahnen im Jahre 189«. Fahrgescbwindigkeitsverancbe auf der Berliner Stadtbahn. 
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Clubversammlung: Dienstag den 26. Oetober 
1897, Vi" Uhr Abends Vortrag des Herrn k. k. Regierungs- 
ratbes Dr. Carl Zehden, Professors an der k. k. Handels- 
Akademie, k. k. Inspectors für den commerciellen Unter- 
richt im Ministerium für Caltus und Unterricht, Directors 
der Fortbildungsschule fürEisenbahn-Beamte, über: „Alaska, 
im jüngtir, KoMand* — Nach Sellins« des Vortrages ge- 
meinschaftliches Abendessen im Clubiocale. 

Die Steuerreform. 

Die idyllische Gleichmütigkeit Mancher gegen die 
Steuern und die behagliche Frende, vermeintlich »Nichts 
tonnt zu thun zu haben", sind durch das neue Gesetz 
anf Jahre hinaus, vielleicht für immer, verscheucht worden 
rnid es dürfte daher von Interesse sein, nach der Skiz- 
zirong der Grundzüge des Gesetzes in Nr. 45 der 
.Oesterreichischen Eisenbahn-Zeitung* ex 18f>c>, hier noch 
einzelne, speciell die Eisenbahnbediensteten berührenden 
Fragen auf (Jrund der seither erschienenen Vollzugsvor- 
schriften in Erörterung zu ziehen. 

Die Grundlage der Personal-Einkommensteuer bilden 
hei den Bahnbediensteten einerseits die Dienst- und 
LotanbezUge, bezw. Ruhegenüsse, andererseits das ge- 
sammte, aas Grund- und Gebäudebesitz, aus etwaigen 
selbstständigen Erwerbaunternehmunpen, aus Capitalver- 
uiögren oder sonstigen Quellen fliessende Einkommen. Zn 
fleii steuerpflichtigen Dienstbezügen gehören der Gehalt, 
das Quartiergeld oder der nach den ortsüblichen Preisen zn 
veranschlagende Miethwert der Naturalwohnnng, Zulagen, 
soweit sie nicht znr Bestreitung dienstlicher Auslagen 
bestimmt sind, Remunerationen, Prämien, Zeit-, Accord- 
nnd Stücklöhne. 

Der Miethwert der Natnralwohnungen kann den 
seitens der Bahnanstalt zum Zwecke der Bemessung der 
Hauszins8teuer oder der fünfprocentigen Steuer einge- 
brachten Zinsertrags-Bekenntnisseu entnommen werden ; 
wenn die betreffenden Gebäude nicht den Gegenstand 



von Ziusertrags-Bekenutnissen bilden - d. i. wenn darin 
überhaupt keine Vermiethnng vorkommt und die Gemeinde 
nicht zu den ganz der Hauszinssteuer unterliegenden Ort- 
schaften gehört - so wird der Katzwerth der Wohnung 
durch freie Schätzung unter Rücksichtnahme auf die 
zumeist isolirt« und exponirte Lage der Bahngebäude 
und auf die mitunter (durch Geleise, Uebergaugsstege) 
erschwerte Commnnication zu ermitteln sein. Vergütungen 
für Dienstauslagen bilden kein steuerpflichtiges Einkommen, 
es wird also für Diäten, die sogen. Fahr- und Kilometer- 
gelder, Uniformirungs-Beiträge u. dergl. keine Einkommen- 
steuer zu entrichten sein und brauchen dieselben daher 
im Eiukommens-Bekennlnisse nicht angeführt zu werden. 
Bei Reise- oder Wagenpauschalien, Cassa-Zulagen und 
anderen derartigen im Vorhinein festgesetzten Bezügen 
wird erst auf Verlangen der Steuerbehörde nachzuweisen 
sein, dass. bezw. inwieweit dieselben zur Bestreitung von 
mit dienstlichen Verrichtungen verbundenen Ausgaben 
bestimmt sind. Im Bekenntnis-Formular ist aul der ersten 
Seite ein Absatz: .Dienstbezüge, aus denen ich Dienstes- 
auslagen zu bestreiten habe, kommen mir zu: ... fl., die 
aus denselben zu bestreitenden Auslagen betragen . . .fl." ; 
hier werden die Beträge der erwähnten Zulagen einbe- 
kannt und zugleich ganz oder theil weise wieder abgezogen 
werden müssen nnd dürfte der vollständige Abzug in der 
Regel nicht beanständet werden. Ersparnisprämien müssen 
wohl vollständig als nicht onerose, daher steuerpflichtige Be- 
züge angesehen werden. 

Zu den zulässigen Abzügen vom Einkommen gehören, 
wie bereits an der citirten Stelle aufgeführt wurde, Schuld- 
zinsen, Versicherungsprämien, Beiträge zu Kranken- und Un- 
fallversicherungsanstalten, Pensiousfonds-Einzahluugeii, Ab- 
schreibungen wegen grösserer Kinderzahl, ferner in der lieber- 
gangszeit, soweit die Einkommensgrundlage aus dem .lalire 
1H97 iuFrnjrekoinmt.die pro 1897 nach dem alten Einkommen- 
steuer-Patente vorgeschriebene Einkommensteuer n. Classe 
sammt Landes-, Bezirks- undGemeindezuschlagen. Nach dem 
Gesetze sind alle vom Steuerpflichtigen entrichteten directen 
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Steuern, uur -uii t Ausnahmt; der Personal • Einkommen- 
steuer selbst, von den Einnahmen in Abzug zu bringen 
und es ist daher auch der Ab/117 der Einkommensteuer 
II. ( lasse gerei ht lei t igt. da sich dieselbe von der Per- 
sonal- Einkommensteuer nii ht blos durch die bei der 
Letzteren ausgeschlossenen Zuschläge, sondern auch durch 
den ganzen Aufbau der Besteuerung in wesentlicher Weis« 
unterscheidet. Späterhin wird die Besoldnngssteuer von 
höheren Dienstbezügeti sammt allfalligen Zuschlägen als 
abzngstahige Ausgabe anerkannt werden, 11. zw. wohl 
ohne Rücksicht darauf, ob der Steuerpflichtige selbst oder 
sein Dienstgeber für ihn die Stauer entrichtet hat, da iu 
einer derartigen Stauer- Ueberwälznng nach den Tntentionen 
des Gesetzes eine Vergrösserung des stauerpflichtigen 
Einkommens nicht gelegen ist. 

Andere Abzugsposten sind die Diensttaxen, die. 
Stempel für Gehaltsquittungen (dementsprechend auch die 
Decretstempel, welche namentlich bei Stabilisimngcn höhere 
Betrage erreichen), ferner Zins- und Schnlkreuzer vom 
Miethzinse (nicht aber der Miethzins für die eigene 
Wohnung). Die Letzteren sind eine Abgabe des Miether* 
an die Gemeinde und bilden im Budget des Hausherrn 
nur eine durchlaufende Post. Ist der Miethzins ein- 
schliesslich der Zinskrenzer ausbeduugen, so hat der 
Hausi'igenthümer einerseits den ganzen Miethzins als Ein 
nähme, andererseits die an die (Gemeinde abgeführten 
Zinskreuzer als Ausgabe cinzubekennen und gleichzeitig 
kann der Miether den dem Betrage der Z'uskreuzer 
gleichkommenden Theil des Miethzinses als Ausgabe bei 
seinem Einkommen anrechnen. Das Erfordernis der Bahn- 
beamten für die obligatorische Dienstkleidung könnte nach 
der von massgebender Seite geäusserten Anschauung 
nur dann als Ausgabspost passirt werden, wenn der 
ausserdienstliche Gebrauch ausgeschlossen wäre, was bei- 
spielsweise bei dem neuen Amtskleide der Richteramts- 
personen der Fall ist, jedoch bei den Eisenbahnuniformen, 
trotz ihrer nicht gerade ungeteilten Beliebtheit, kaum 
nachweisbar wäre. Die Frage, ob die bei der Bemessung 
der Personal-Einkommensteuer passirbaren Abzugsposten 
auch bei der Bemessung der Besoldungsstauer von den 
Bezügen über fl. H200 berücksichtigt werden, scheint 
nach mehreren Andeutungen in der Vollzngsvoi schritt 
günstig gelöst zu sein, doch hat sich die Letztare in 
dieser bedeutungsvollen Frage mit grosser Vorsicht auf 
Andeutungen beschränkt, von welchen vielleicht die 
charakteristischeste die ist, dass die ungünstige Lösung 
nirgendwo gerade herausgesagt wurde. Das von der 
Schiitzungs-Commission festgestellte Ausmassderbesoldnngs- 
stouerpfliehtigen Dienstbezüge wird bereits in dem die 
P e r s o ti a 1 - E i n k 0 m m e n s t c u e r • Vorschreibung be- 
treffenden Zahlungsaufträge bekanntgegeben und müssen 
Einwendungen betreffs des erwähnten Ausnmsses im Wege 
der Berufung gegen diesen Zahlungsauftrag, welche 
Stempel frei bei der Steuerbehörde binnen 30 Tagen ein- 
zubringen ist, vorgebracht werden, da aus Anlass des be- 
sonderen, die ISesolduiigssteuer-Vorsehreihung betreffenden 



Zahlungsart tages der Recurs nur mehr wegen allfälliger 
Verstösse bei der Berechnung und Vorschreibung des 
Steuerbetrages zulässig ist. 

Steht ein Bediensteter im Genüsse noch anderer 
Einkommensquellen, so sind die zulässigen Abzüge nur 
insoweit von seinem Einkommen ans Dienstbezügen ab 
zurechnet!, als sie entweder dieses Einkommen selbst be- 
treffen, wie Pen-donsabziige, Krankencassen-Beiträge. die 
Besoldnngssteuer sammt Zuschlägen (in der l'ebergangs- 
zeit die Einkommensteuer 11. Classe) nnd ähnliche, oder 
als sie das anderweitige Einkommen überschreiten. 

Zum Beispiel: 
Ein Stauerpflichtiger habe an Gehalt 

sararat Nebengebiihren fl. 1500- — 

An Arbeitseinkommen seiner Frau, in 

dem fl. 250 übersteigenden Betrage per „ 1 50- — 

Summa ... fl. 1650- 

Er habe an Abzügen geltend ge- 
macht : 

Pensionsfondbeitrag fl. 45- — 

Schuldzinsen „ 50 — 

Zus. fl. 9IS-- 

8teuerpflichtiges Gesammteinkommen . II. 1555'— 

In diesem Falle ist das Einkommen: 
Aus Dienstbezügen fl. 1500—45 . . . . fl. 1455. — 
Das Nebeneinkommen fl. 150 50 ... . „ 100- — 

Summa . . . fl. 1555 — 
Hätte derselbe Steuerpflichtige hingegen noch ausser- 
dem an Versicherungsprämien für sich und seine Frau 
fl. 120 als Abzug geltend gemacht, so müssten, da das 
Nebeneinkommen zur Bestreitung dieser Auslage nicht 
mehr ausreicht, noch weitere fl. 20 vom Einkommen ans 
Dienstbezügen abgezogen werden, so dass nur fl. 1435 er- 
übrigen, welcher Betrag dann das personaleinkommensteuer- 
pflichtige Einkommen überhaupt (1650 —215 = fl. 1435) 
darstellt. 

Die Theilung zwischen dem Einkommen aus Dienst- 
bezügen einer- und dem Nebeneinkommen andererseits 
ist deshalb nothwendig, weil gesetzmässig diejenigen, welche 
Dienstbezüge ausbezahlen, verpflichtet sind, von denselben 
die den Empfängern von diesen Einkommen (also 
blos vom Einkommen aus Dienstbezügen) vorgeschriebene 
Personaleinkommen- und Besoldnngssteuer, die ihnen zu 
diesem Zwecke von den Stenerbemessungs-Behörden all- 
jährlich bekannt zu gehen ist, abzuziehen. Nach dem 
Gesetze ist die Steuer von neu entstehenden Dienstbezügen 
bis zum Eintreffen der ersten Verständigung der Steuer- 
behörde vorbehaltlich einer späteren Ausgleichung in jenem 
Ansmassß zu berechnen und hereinzubringen, welches 
auf den auszuzahlenden Jahresbezug nach der Stanerscala 
entfiele, wenn derselbe das einzige steuerpflichtige Ein- 
kommen des Empfängers wäre. Die Vollzugsvorschrift bat. 
da im Gesetze eine Erläuterung der erwähnten späteren 
Ausgleichung nicht vorkommt, diese Berechnungsart für 
Dienst bezüge im Allgemeinen angeordnet, so dass als« 
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binsichtlich derselben stets deijenige Betrag vorzuschreiben, 
bezw. beim Dienstgeber einzufordern ist. welcher an 
fersonal-Kinkommensteuer entfiele, wenn die Dienstbezüge 
das einzige Kinkoramen des Steuerpflichtigen wären, und 
itas ferner die Differenz zwischen diesem Betrage nnd 
dem nach dem Gesammteinkommen zu veranlagenden 
Steuersatze als die das Nebeneinkommen treffende Steuer 
Wim Steuerpflichtigen selbst einzugeben ist. Nur in jenen 
Killen, in welchen der Steuerpflichtige von mehreren 
Seiten Dienst beziige über fl. 600 empfängt, soll der nach 
itt'in Gesammteinkommen entfallende Steuersatz auf die 
einzelnen Beziige proportional aufgeteilt werden. 

Im erstangefahrten Falle entfällt lant Vollzugsvor- 
«hrift nach der Personal-Einkommcnsteaerscala anf die 
Dieiistbezüge per fl. 1455 der Steuersatz von fl. 18 und, 
da der Steuersatz für das ganze steuerpflichtige Einkommen 
per fl. 1555 fl. 20 beträgt, auf das Nebeneinkommen der 
Rest per fl. 2. Bei dieser Steuertheilung wird nun aller- 
dings die Wirkung der den Stufensätzen der Steuerscala 
zu Grunde liegenden Progression des Steuerfusses auf das 
Nebeiieinkommen eoncentrirt, allein abgesehen davon, dass 
<hVse Progression überhaupt nur bei den höheren Ein- 
kununensstufen in's Gewicht fällt, hat die angefühlte 
Untertheilung entscheidende Vorzüge für sich. Infolge der 
ei wähnten Anordnung, dass die Abzüge nur insoweit vom 
Diensteinkommen abzurechnen sind, als sie dieses Ein- 
kommen selbst betreffen oder das anderweitige Einkommen 
nberschreiteu, entfällt in dem an zweiter Stelle ange- 
führten Falle (Diensteinkommen fl. 1500 nnd Xebenein- 
koramen fl. 150, Abzüge für Pensioustouds-Beitrag 45, 
Srlmldzinsen fl 50. Versicherungsprämien fl. 120; steuer- 
pflichtiges Einkommen per fl. 1435 ausschliesslich als 
diensteinkommen zu besteuern) der ganze Steuersatz per 
d. 18 anf das Diensteiukommen, während vom Neben- 
einkommen überhaupt eine Steuer nicht zu zahlen ist. 
Hieher gehören die ebenso häufigen als bedauerns werten 
Fälle, wo einerseits ein «lern Einkommen des steuerpflich- 
tigen Bediensteten zuzurechnendes Arbeitseinkommen von 
Angehörigen der Haushaltung (im Betrage über fl. 250), 
andererseits aber ein beträchtlicher Ausgabe-Etat an Schuld- 
zinsen vorliegt, wo also die gemeinsame Werkthätigkeit 
der Haushaltungx-Angehörigen nicht ausreicht, uro vor 
Verschuldung zu schützen. Es muss anerkannt werden, 
dass die Vollzugavorschrift für diese berücksichtigungs- 
würdigen Fälle eine befriedigende Lösung gefunden hat, 
vorausgesetzt nämlich, dass die Dienstgeber wie bisher, 
die anf das Diensteinkommen entfallende Steuer nicht 
von demselben abziehen, sondern aus Eigenem bestreiten. 
Diese Stenerübcrnahme wird durch die gesetzlichen 
Bestimmungen, wornach dieselbe als die einzige Steuer- 
überwälzung mit rechtlicher Wirkung anerkannt wird, 
besonders gefördert, ausserdem aber auch durch die in 
der Vollzugsvorschrif't angeordnete Steuertheilung, welche, 
den Dienstgebern die Controle der Steuerbemessung er- 
möglicht und die Erhöhung der Steuer von den Dienst- 
bezügen in Folge höheren Nebeneinkommens ausschliesst, 



begreiflicherweise erleichtert. Die angeordnete Beiechnnng, 
welche, nebenbei bemerkt, auf eine von der Kaiser Fer. 
dinands-Nordbahn gegebene Anregung zurückzuführen sein 
dürfte, sichert den Bediensteten auch die Wahrung des 
Steuergeheimnisses, indem den Dienstgebern der Hück- 
schluss auf anderweitige Einkommensquellen der Bedien- 
steten unmöglich wird; selbst dann, wenn irgend welche 
mit dem Dienstverhältnisse nicht zusammenhängende Ab- 
zugsposten beim Diensteinkommen zur Berücksichtigung 
gelangen, werden diese Abzugsposten in der steuerbehörd- 
lichen Zustellung an den Dienstgeber nur ziffernlässig, 
summarisch, ohne irgend welche nähere Bezeichnung in 
Rechnung gezogen. Es steht daher von dieser Seite kein 
Hindernis entgegen, die zulassigen Abzugsposten im Be- 
kenntnisse vollständig anzumelden, was auch dort, wo 
die Personal-Einkommensteuer vom Dienstgeber getragen 
wird, insofern im finanziellen Interesse der Bediensteten 
gelegen ist, als der Dienstgeber die Ersparnisse an Per- 
sonalstenern in anderer Weise den Bediensteten zuzu- 
wenden in die Lage gesetzt wird, während andernfalls 
nur dem Fiscus mit immerhin geringerer Aussicht auf eine 
Gegenleistung ein Geschenk bereitet würde. 

Beachtung verdienen die Bestimmungen der Voll- 
zngsvorschrifl über die mitten im Laufe eines Jahres 
vorkommenden Gehaltserhöhungen und Pensionirungen. 
Nach dem Gesetze sind feststehende Einnahmen mit dem 
Betrage, den sie im letzten, dem Steuerjahre vorange- 
gangenen Jahre thatsächlich erreicht haben, in Be- 
steuerung zu ziehen; wenn sie jedoch noch nicht durch 
ein ganzes Jahr bestanden haben, so sind sie nach dem 
Durchschnitte des Zeitraumes ihres Bestehens nötigen- 
falls nach dem muthinasslichen Jahresertrage in Ausatz 
zu bringen. Das Letztere ist dann der Fall, wenn Dienst- 
bezüge inmitten des Jahres neu entstehen, aber auch 
wenn bei bereits zu Beginn des Jahres bestehenden 
Dienstbezügen im Laufe des Jahres „eine derartige 
Aenderung ihres Charakters eintritt, dass sie unter wesent- 
lich anderen Bedingungen als vordem erlangt werden und 
mit Rücksicht hierauf als neuartige Einnahmen angesehen 
werden müssen". Eine derartige Aenderung liegt, wie die 
Vollzugsvorschrift ganz richtig annimmt, bei Pensio- 
nirungen vor und ein ab 1. Juli 1697 pensionirter Be- 
amter wird daher pro 1898 vom -lahresbetrage seiner 
Pension (ohne Rücksicht auf die im Jahre 1897 theil- 
weise noch vereinnahmten Activitätsbezüge) zu besteuern 
sein. Ein Gleiches will jedoch die Vollzugsvorschrift auch 
bei Gehaltserhöhungen angewendet wissen, so dass ein 
am 1. Juli 1897 avancirter Beamter pro 1808 nach dem 
Jahresbetrage der neuen Dienstbezüge zu besteuern 
wäre. Bei derartigen Besteuerungen wird es Sache des 
Betreffenden sein, vermittelst der oben erwähnten Be- 
rufung gegen den Personal-Einkommonsteuer-ZahlnngR- 
auftrag darauf hinzuweisen, dass eine Gehaltserhöhung, 
zumindest bei Privatbeamten, den Dienstbeziigeu den 
Charakter einer „neuartigen Einnahme" ebensowenig ver- 
leiht, als sie den Charakter des Dienstverhältnisses alterirt- 
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Demgemäss wäre im angeführten Falle der im Jahre 1897 
thateächlich bezogene Gehalt, d. i. die Summe der zwei 
verschiedenen Gehaltsquoten (bis and ab 1. Juli l»97) 
als Steuergrundlage pro 1898 anzusehen und es wäre da- 
her auch, wenn diese Summe unter fl. 3200 bleibt, 
während die neuen Dienstbezüge einen solchen .Jahres- 
betrag thatsächlich erreichen, die oben erwähnte Feststellung 
besoldungsstenerpfüchtigen Einkommens zu bekämpfen. 
Wenn derselbe Beamte als Günstling des Schicksals im 
Laufe des Jahres 1898 wieder avancirt, so hat dies auf 
die pro 1898 vorgeschriebene Steuer als eine Aeudemng 
im Stenerjahre keinen Einflnss, sondern ist blos fttr die 
Veranlagung pro 1899 in der angegebenen Weise zu be- 
rücksichtigen- Desgleichen hat eine im Laufe des Jahres 
1898 eintretende Pensionirung im Allgemeinen keinen 
Einflnss auf die Steuer dieses Jahres; es kann jedoch 
bedürftigen Personen, deren Einkommen durch den Aus- 
tritt ans der Activitat eine Verminderung auf weniger 
als zwei Drittel des der Veranlagung zugrunde gelegten 
Betrages erleidet, ein verhältnismässiger Tlieil der für 
den Rest des Steueijahres vorgeschriebenen Steuer seitens 
der Finanz-Landesbehörde nachgesehen werden, und es 
erlischt die Steuerpflicht vou dem auf die Pensionirung 
nächstfolgenden Monat* an gänzlich, wenn die Pension 
(laut Vollzugs vorschrilt: unter Hinzurechnung des ander- 
weitigen Einkommens) fl. 600 nicht übersteigt. In beiden 
Fällen soll die Anzeige an die Steuerbehörde binnen 
14 Tagen erstattet werden. 

Zum Schlüsse mag hier noch die Rede sein von den 
sogenannten Nebenbeschäftigungen, durch welche die 
Bahnbediensteten ihre dienstfreien Stunden zu verwerten 
suchen, um den stetig steigenden Lebensanlorderungen 
gerecht zu werden. Es hat sich die Frage erhoben, ob 
und inwieweit diese Nebenbeschäftigungen ausser der 
Personal-Einkommensteuer noch der Allgemeinen Erwerb- 
steuer, welche nicht auf Grund eines Einkommens, sondern 
im Sch&tanngswege nach der mittleren Ertragsfähigkeit und 
dem Betriebsunfälle hinsichtlich aller anf Gewinn gerich- 
teten Beschäftigungen veranlagt wird, unterliegen. Diesfalls 
sind mehrere gesetzliche Ausnahmen von der Erwerb- 
steuerpflicht hervorzuheben. Nicht erwerbsteuerpflichtig 
sind vor Allem jene Beschäftigungen, welche im Dienst- 
verhältnisse gegen Lohn oder Sold ausgeübt werden, 
also die Hauptbeschäftigung des Bahnbedien steten nnd 
jene Nebenbeschäftigungen, die er in irgend welchen 
anderen Diensten (beispielsweise bei den Lebensmittel- 
Magazinen, Spar- und Vorschuss- Vereinen oder sonstigen 
Unternehmungen) nicht auf eigene Rechnung und Gefahr 
betreibt. Die Stellung eines Club-Secretärs oder Zeitungs- 
Redacteurs ist ans diesem Grunde in der Regel nicht als 
erwerbsteuerpflichtig anzusehen. Bisweilen sind die Grenzen 
zwischen einem Dienstverhältnisse und einer selbst standigen 
Erwerbsunternehmuiig, welche als solche enverhsteuer- 
pflichtig ist, nicht leicht zu ziehen, wie beispielsweise 
bei den Agenten gegen Provisionsheziig. Ein Balm- 
bedieubteter, welcher als Agent einer Versicherungs-fi.-- 



sellschaft gelegentlich den einen oder anderen Abschluss 
vermittelt, wird deshalb noch nicht zur Erwerbstener 
heranzuziehen sein, wohl aber wenn er diese Vermitt- 
lungen in grösserem Umfange gewerbsmässig — wenn 
auch etwa nur für eine einzige Gesellschaft — betreibt. 
Ein Hansadministrator ist als ein im Dienstesverhältnisse 
zum Hauseigentümer stehendes Organ nicht erwerbsteuer- 
pflichtig, wohl aber wäre es der in der Vollzugsvorschrilt 
angeführte „Hänseradministrator worunter Jemand zu 
verstehen ist, der gewerbsmässig, allenfalls auch mit 
einigem äusseren Apparate (etablirtes Bureau oder der- 
gleichen) Hausadministrationen besorgt. Die Unterschiede 
sind hier zumeist mehr quantitativ als qualitativ. 

Feiner sind von der Erwerbsteuer befreit: Neben- 
beschäftigungen überhaupt, falls ihr Ertrag jährlich fl. 50 
nicht übersteigt, und ohne Rücksicht auf diesen Betrag 
Privatunterricht und Schriftstellern; wenn also beispiels- 
weise ein Beamter einzelne Lectionen ertheilt oder die 
schüchternen Erzeugnisse seiner Muse dem Drucke an- 
vertraut, so ist weder dieses Vergnügen noch jenes Miss- 
vergnügen mit einer Erwerbsteuer- Vorschreibung zu büssen. 
Endlich muss mit Rücksicht darauf, dass die Frauen vieler 
Bahnbediensteten sich ausser dem bekannten Flechten und 
Weben der himmlischen Rosen, mit profaneren Hand- 
arbeiten beschäftigen müssen, bemerkt werden, dass 
Näherinnen, Stickerinnen etc., welche in der Wohnung 
der Kunden oder zu Hause ohne Hilfsarbeiter thätig sind, 
nicht der Erwerbsteuer unterliegen, wohl aber fachlich 
ausgebildet« Schneiderinnen, Putzmacherinnen u. dgl. 

Die ergiebigeren, leider auch selteneren Nebenein- 
kommens (Quellen wie Gebändebesitz und Renteneinkommen 
bedürfen einer abgesonderten Besprechung, und mag hier 
nur darauf aufmerksam gemacht werden, dass der Haus- 
besitzer berechtigt ist, bei der Einbekennung des reinen 
Gebäude- Ertrages zur Personal-Einkommensteuer einen an- 
gemessenen Percentsatz der Baukosten für die Abnützung 
dos Gebäudes abzurechnen, und dass die Bezüge aus 
rapitalsvermögen (Vermiigetisobjecten oder Vermögens- 
rechten) zur Personal - Einkommensteuer einzubekennen 
sind, ohne Unterschied, ob diese Bezüge der — eine be- 
sondere Stenergattung bildenden — Rentensteuer unter- 
liegen oder voll derselben befreit sind. 

Dr. Patz an. 



Die Dampfturbine de Lnval. 

Vou Rudolf Scb war*. 

Eine der beiuerkcnswertheMen Erfindungen der Neuzeit 
ist die Dampfturbine de Laval, eine neuartige Dampfmaschine, 
welche mich jahrelanger Erprobung vor etwa fünf Jahren in 
die Praxig eingeführt wurde nnd seither ihren Weg um die 
Welt gemacht hat. Da diene interessante Ma«chine suit Kurzem 
auch unserer heimixcbHi Industrie zugAnglich ist, wollen wir 
die Eigenschaften derselben, welche ihr einen so durchschla- 
genden Erfolg verschallt, haben, charakterisirnn. 

Die Cniisirnclii.ii der Dampfturbine i*t überaus einfach: 
Ein Schaufelrad, welches mit feiner lantren, dünnen Stahl well« 
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In einem flachen Gehäuse allseitig mit einem kleinen Spiel- 
raun drehbar gelagert ist ; ein ringförmiger DampfvertheilungR- 
Caoal, welcher dieses Gehäuse umgibt und ans welchem im 
spitzen Winkel zur Ebene dea Schaufelrades Dampfvertnei- 
loags-Düsen in das Gehäuse-Innere führen nnd amtlich der 
Schaufeln dieses Turbinen-Laufrades ausmünden. Die Düsen 
sind nach den Schaufeln zu erweitert. Die conische Bohrung 
derselben ist für jeden vorher zu bestimmenden Betriebsdruck 
so berechnet, dass der Dampf, mit welcher Anfangsspannung 
derselbe in die engere DüsenülTnung eintreten möge, vollständig 
ausgedehnt ist, d. h. keinen Ueberdruck 
«r die Schaufeln berührt. (Fig. 1.) 
Die Spannung des 



vollster Betriebssicherheit jene hohe Geschwindigkeit zu er- 
reichen und dauernd zu erhalten, welche zur Erzielnng der 
hohen Kraftleistung desselben erforderlich ist. 

Die biegsame Welle Ist dreifach gelagert, und zwar an 
einem Ende in einem Kugellager, in der Mitte und am anderen 
Ende in Compositiona-Lagern. Zwischen dem Kugellager und 
dem Zwischenlager ist das Turbinen-Laufrad nnd zwischen 
diesem und dem Endinger ein kleines Zahnrad mit Ffeilzähnen 
befestigt. Dieses greift in ein daneben gelagertes grösseres 
Zahnrad ein. An der Welle desselben äst eine Riemenscheibe 
oder eine Kupplungsscheibe angebracht, je nachdem man die 
Turbine zur Kraftabgabe mittelst eines 





A Torbincnwelle 
ts TurbiocuBCheibe. 
0 Trieb. 
V Endlager. 

E Schmierruhr für das Wi 
F Zwischenlager in zwei 
O Sicherheitslager. 
H Kugellager, 
/ Dainpfml ' 
K Spindelhl 

i Centrifugal-Regnlator 



ist in Geschwindig- 
eetzt, welche sich 
r dem Turbinen-Lauf- 
rad initthellt und dasselbe 
ia rasche Drehung versetzt. 
Die Dampf - Vertheilungs- 
Ditsen sind von Aussen her 
mittelst Ventilen absperrbar, 
am bei dauernder Minder- 
Belastung der Turbine die 
Zufahr des hochgespannten 
entsprechend ver- 
tu können. Es ist 
jedoch noch in anderer 
Weise vorgesorgt, die Zu- 
stimmung des Dampfes zu 
regeln und zugleich eine 
gleichmäßige Umlaufge- 
schwindigkeit der Turbine 
zu sichern, da die an dem 
ringförmigen Canal ange- 
brachte Dampfeinlassbüchse 
«in Drosselventil umschliesst, 
welches von einem äusserst 
beeiniiusst wird. 

Dieser Regulator sitzt an einer Welle des späterhin er- 
wähnten Zahnräder- Vorgeleges, die Action desselben regelt die 
Dampfströmung entsprechend der jeweiligen Arbeitsleistung der 
Maschine genau. 

Man hat es also in der Hand, wenn zeitweise mit halber, 
viertel, zehntel etc. der normalen Maschinenkraft gearbeitet 
werden soll, die Dampfzufuhr durch Absperrung einer Anzahl 
Dasenventile in grober Weise zu regeln, den feineren Aus- 
gleich dem Regulator, bezw. dem Drosselventil uberlassend, 
kann jedoch auch letzterem allein bei unregelmässiger Bean- 
spruchung der Arbeitsleistung die Anpassung der Dampf- 
zuströmung getrost Uberlassen. 

Die früher erwähnte dünne Hauptwelle, die sogenannte 
biegsame Welle, welche das Turbinen-Laufrad trägt, ermög- 
licht die hohe Tonrenzahl desselben, indom sich diese Welle 
bei Beginn der Rotation durchbiegt und dem Rade die Um- 
drehung um einen idealen Mittelpunkt und in einer idealen 
Ebene gestattet. Es lässt sich nämlich kein noch so genau ge- 
arbeitetes Rad herstellen, welches, wenn auf einer starren 
Welle aufgekeilt und mit 30.000—10.000 Umdrehungen pro 
Minute in Rotation versetzt, so genau ausbalancirt gedacht 
werden könnte, dass es in Folge kleiner Gewichtsunterschiede 
nicht das Bestreben hätte, von der verticalen Drehnngsebene 
abzuweichen. Bei der ungeheuren Geschwindigkeit würde dieser 
Mangel in Folge der Fliehkraft zur Geltnng kommen, dass ein 
Bruch der starren Welle oder ein Zerspringen des Rades die 
notwendige Folge wäre. 

Die biegsame Welle beseitigt diese gefährliche Even- 
tualität vollständig nnd gestattet dem Turbinen-Laufrade, bei 



Fig. 1. Lose Theile von Dr. de Laval's Dampf-Turbine. 
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wünscht. 

Am anderen Ende der Vorgelegewelle ist der früher er- 
wähnte Centrifugal-Regnlator angebracht, welcher mittelst eines 
Hebelsystems das Drosselventil beeiniiusst und die Dampf- 
zufuhr der jeweilig erforderlichen Leistung genau anpasst. 

Wie schon erläutert, wirkt der Dampf auf das Turbinen- 
Laufrad in vollkommen auegedehntem Zustand. 

In diesem Stadium nimmt derselbe beim Austritt aus den 
besonders geformten Düsen eine sehr bedeutende Geschwin- 
digkeit an, die je nach dem Anfangsdruck 800— 1400 in 
beträgt. Demgemäss wird dem Tnrbinen-Laui 
Umlaufgeschwindigkeit verliehen, welche sich bei 
von 3—5 HB auf 30.000 Umdrehungen per Minute beläuft und 
bei grösseren Maschinen mit zunehmendem Durchmesser des 
Laufrades abnimmt, so zwar, dass sie bei Turbinen von 300 HP 
auf 7400 Umläufe per Minute herabsinkt. 

Da mit so hohen UmlaufszifTern praktisch nichts anzu- 
fangen wäre, werden dieselben durch das vorerwähnte Zahn- 
rad-Vorgelege im Verhältnis von 10:1 in's Langsame Ubersetzt. 
Wenn auch diese sich also ergebenden Tourenzahlen von 30OO 
bis 740 per Minute für manche Zwecke noch zu hoch sein 
sollten, so wird entweder für directe Ankupplung einer Arbeits- 
maschine dem ersteren ein zweites Zahnrad-Vorgelege bei- 
geordnet, oder es wird ausserhalb der Turbine ein Zwischen- 
Vorgelege eingeschaltet, um langsam laufende Maschinen oder 
Transmissil inen von da aus mittelst Riemens hetrpiben zu können. 

Der Dampfverbrauch der Turbine de Laval ist ein sehr 
sparsamer; derselbe beträgt nicht mehr als jener der best 
construlrten Kolben-Dampfmaschinen. So beläuft sich z. B. der 
Dampfverbrauch einer fünfpferdigen Maschlno bei Austritt des 
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Abdampfes in's Freie nnd 6 Atm. Anfangsdruck auf 92'7 Kilo, 
bei 12 Atm. auf 18 9 Kilo, wahrend Turbinen von 300 HP I 
bei 12 Atm. Admissionsdruck and Ausströmung de« Dampfes 
in einen Condensator mit 7*6 Kilo ihr Auslangen finden. Et 
ergibt sich von selbst, das» die Verwendung höher gespannten 
Dampfes eine erhöhte ReiiHebsökonomie, d. h. einen höheren 
Nutzeffect der Turbine im Gefolge hat, da Dampf von höherer 
Spannung nach erfolgter Ausdehnung eine höhere Geschwindig- 
keit annimmt, daher man zur Erzielung gleicher Leistung mit 
geringeren Mengen auskommt. Zugleich hat die Dampfturbine 
de Laval gegenüber Kolben - Dampfmaschinen folgende sehr 
schätzenswert he Vorzüge aufzuweisen: 

Der Dampfverbrauch derselben ist nahezu proportional 
der jeweiligen Belastung. Wird nun z. B. ein Zehntel der 
Kraftleistung in Anspruch genommen, so ist der Dampfver- 
branch pro Pferdekraft und Stande um nur einen geringen 
Bruchtheil höher als bei Inanspruchnahme der vollen Kraft- 
leistnng. 

Da die arbeitenden Haupttheile der Turbine nicht dicht 
aneinanderschleifen, sondern Spielraum haben, da sie ferner 
nicht abgedichtet werden müssen, weil der Dampf ohne Span- 
nung eintritt, so ist die Abnutzung gleich Null und die 
Leistungsfähigkeit der Turbine bleibt «instant, welches auch 
ihre Betriebsdauer sei. 

Im Wegfall von Verpackungen und Verdichtungen als 
Ursache fortlaufender Auslagen, Zeit- und Arbeitsaufwand, 
eventuell auch Betriebsunterbrechungen ist eine wesentliche 
Ersparnis begründet. Grössere Reparaturen, wie z. B. das Ans- 
schleifen der Dampfcylinder, Ersatz der Kolbenspannringc etc., 
wie selche bei Kolbenmaschinen vorkommen, entfallen gleicher 
Weise. Erleiden Kolbenmaschinen eine ernstliche Beschädigung, 
so ist eine mehrwöchentliche Ausserbetriebsetzung die Folge. 
Die Dampfturbine kann im schlimmsten Falle nach wenigen 
Stunden wieder im Betriebe sein. Die Wartung einer Turbine 
ist Äusserst geringfügig, sie beschrankt sich eigentlich nur 
auf das Nachfüllen der Schmierapparate in Pausen von meh- 
reren Stunden. Diese kleine Arbeit kann vom Kesselwärter 
oder sonst einem Arbeiter nebstbei leicht verrichtet werden. 

Auch die unausgesetzte Patzarbeit wie bei Kolben- 
maschinen entfällt, denn die Turbine hat ausser der Metall- 
garnltur der Schmiergefftsse und der Düsenventile keinerlei 
blanke Theile. 

Obwohl in Rücksicht auf die hohe Utnlaufsgeschwiudig- 
keit der Turbine eine ausgiebige Schmierung geboten ist, so 
beträgt der Consum an Schmiermaterial doch sehr wenig, denn 
das ablaufende Oel wird in besonderen Behältern aufgefangen 
und nachdem es flltrirt tot, wieder verwendet ; man kann für eine 
tiinfpferdige Turbine 3 /, kg pro Tag, für eine lOOpferdige 
5 kg pro Tag als Verbrauch annehmen. 

Die Umlaufsgeschwindigkeit der Dampfturbine ist unter 
allen Umständen constant, in so lange als sie nicht um mehr 
als 10* über ihre nominelle Leistungsfähigkeit in Anspruch 
genommen wird, mag die Belastung innerhalb dieser Grenzen 
noch so verschieden and schnell wechselnd sein. 

Diese Eigenschaft, welche bei jeder Betriebsmaschine 
von hohem Wert ist, gewinnt noch an Bedeutung, sobald es 
sich uro den Betrieb von Arbeitsmaschincu handelt, von welchen 
eine constante Geschwindigkeit gefordert werden muss, z, B. bei 
Textilmaschinen, Dynamos etc. 

Der Gang der Turbine ist ein sanfter. Da mir rotirende 
Bewegung und kein Stoss durch hin- uud hergehende Ma- 
schinen-Organe in Betracht kommen, wird keinerlei Erschütte- 
rung auf da* Fundameut und dessen l'uisebung ubertragen. / 
In Folge dessen kann das Fundament ohne Naclitheilo leicht 
ausgeführt sein. 

Namentlich bei Dampfturbinen, welche mit Arbeits- 
maschinen (Dynamos, Kreiselpumpen, Gebläse, Schleuder- 



I mühlen) gekuppelt sind, ist das Fundament sehr einfach und 
kann nötigenfalls anf einen starken Holzrahmen beschränkt 
werden. Auf einem kräftigen Fahrgestell aufmonürt, kann die 
Dampfturbine in Combination mit den vorerwähnten Maschinen 
auch transportabel gebraucht werden. Wird sie als Motor für 
Uebertragung der Kraft mittelst Riemen verwendet, dann ist 
das Fundament dem Riemenzeuge entsprechend etwas stärker 
zu gestielten. 

Die schon früher erwähnte überaus einfache Constrnction 
der Dampfturbine gestaltet die Montirung und die zeitweise 
vorzunehmende Controle zu einer leichten Arbeit, die von jedem 
Maschinisten bewerkstelligt werden kann. 

Auch bei Beschädigung irgend eines Organe«, — ein äusserst 
seltener Fall, der stets nur auf grobe Unachtsamkeit oder un- 
zureichende Schmierung zurückzuführen ist, — kann die Turbine 
mit Hilfe von Reservetbeilen, wovon vorsichtshalber eine 
Garnitur vorräthig gehalten wird, ohne fremden Beistand be- 
triebsfähig hergestellt werden. Nach den Berichten von Tnr- 
binenbesitzern arbeiten Dampfturbinen seit einer Reihe von 
Jahren tadellos und ohne des Umtausches irgend eines Theiles 
bedurft zu haben; es sind darunter solcho von vierjähriger 
Betriebsdauer, welche Tag und Nacht ununterbrochen lanfen. 

Eine der grössten Vorzüge der Dampfturbine ist ihr 
minimaler Raumbedarf nnd ihr geringes Gewicht, sie ist die 
kleinste nnd leichteste aller existirenden Dampfmaschinen. Mit 
einem Kistchen z. B. von 3 /|o ™* Inhalt kann man eine fünf- 
pferdekräftige Dampfturbine bedecken. Ein Raum von %„ m 3 
Inhalt reicht zum Umschliessen einer 30pferdlgen Turbine hin. 

Selbst eine lOOpferdige Turbine hat weniger als 3 m 
Länge, etwa 1 m Breite und l'/ a in Höhe. Es ist somit die 
Möglichkeit gegeben, den Maschinenraum auf das kleinste 
Maass zu reduciren, oder irgend einen bescheidenen Raum in 
der Betriebsstätte selbst zur Aufstellung der Maschine zu ver- 
wenden. 

Das Gewicht einer Turbine beträgt bei: 

5 10 15 20 30 50 75 100 PS, 
30 25 18 3 20 18 6 29 33 3 36 kg pro PS. 

Man kann daher kleinere Turbinen bei Platzmangel in 
der Höhe eines Fabriksranmes auf einer Console oder einem 
Gerüste anbringen und grössere Maschinen in den Stockw erken 
eines Gebäudes insUlliren. 

I>er Achsentransport einer Turbine wird in Rücksicht 
auf deren geringes Gewicht und Volumen unter den un- 
günstigsten Verhältnissen leicht zu bewerkstelligen sein und 
diese Maschine wird gewiss Uberall dort Anwendung finden, 
wo auf die eben genannten Eigenschaften Wert gelegt werden 
muss. 

Trotzdem die praktische Anwendung der Dampfturbine 
erst fünf Jahre zurtU-kdatirt, hat sich dieselbe, wie einem 
authentischen Verzeichnis von TurbinenbeslUern zu entnehmen 
ist, zahlreiche Anhänger in allen industriellen Staaten der 
Erde erworben. 

Es sind derzeit schon an 30.000 PS im Betriebe ; die- 
selben vertheilen sich nach der Art ihrer Anwendung in fol- 
gender Weise : 

D a m p f tu rbi ue n- Mo to reu mit Riemenscheibe zum 
Antrieb von Transmissionen uud verschiedenen Arbeitsxuaschinen 
f schneller und laugsamer Gangart. Die Kraftübertragung findet 
hier mittelst Riemens unmittelbar oder über ein Zwischen- 
Vorgelego glatt. (Fig. 2.) 

Bei modernen schnelllaufenden Ti ansmissionen nnd 
* Dampfturbinen von 75 PS aufwärts wird das Zwischen- Vor- 
gelege auch bei langsamem Gang der zu betreibenden Arbeits- 
inavchineu entbehrlich. Für directen Riemenbetrieb von sehucll- 
laufenden Maschinen. Dynamos, ( entrifugalpumpen und Ge- 
bissen, Kreissägen, Sehleiidemiühlen etc. ist der Dampfturbinen- 
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Motor de Laval derzeit wohl der best« Schuellläafer, welcher 
prllcisesten Gang mit höchster Oekonomie verbindet. 

Dampfturbinen-Dynamos, bestehend aus einem 
Dimpftnrbinen-Motor, welcher mit einem Dynamo auf gemein- 
samer Fundamentplatte montirt und direct gekuppelt ist ; diese 
Combination ergibt eine Maschine, die durch Wegfallen von 
Transmissionen hohen Nutzeffect und in Folge präeigen Gange3 
de» Motors die gleicbfbrinigato Stromabgabe gewährleistet 
nad die grosse .Verbreitung der Dampfturbinen-Dynamos de 




Fig. 2. Dampf-Turbinen-Motor. 




Fig. 3- Dampf-Turbinen-Dynamo. 




Fi«. I. I lampi-Turbinen-Pumpe. 




(Fig. 5. Dampf- Turbineo-Hochdruckgeblase. 



I-aval für elektrische Beleuchtung oder für Kraftübertragung 
"der für beide Anwendungen zugleich erklärlich macht. Dies« 
Maschine dürft« berufen sein, der Anwendung der Elektricität auf 
industriellem Oebiete wesentlichen Vorschub zn leisten. (Fig. 3.) 

Man kann sich auch kaum etwas Einfachere» und Prak- 
tischere» vorstellen, als diese compotidiösc Maschine, für die 
sieh bald überall ein passender kleiner Raum, wenn auch ent- 
fernt vom Dampferzeuger, finden liisst ; sie liefert uns die j 



Beleuchtung und sie treibt ohne Transmissionen und sonstige 

Elektromotoren unsere ArbeiUmaschinen, wo immer dieselben 
aufgestellt sein mögen. 

Dampfturbine n-P u m p e n, bestehend aus einem 
Turbinen-Motor, welcher an einzelne oder an ein Paar Centri- 
fugalpumpen direct, gekuppelt ist; letztere sind entweder pa- 
rallel geschaltot, wenn es sich um grosse quantitative 
Leistungen bei geringerer Förderhöhe handelt oder sie sind 
in Serie verbunden, wenn die Flüssigkeit auf bedeutende 
Höhen gehoben werden soll. Solche Turbinenpumpen sind 
auch sehr vortheilhaft als stabile wirksame Fabriksfeuer- 
spritzen zur Speisung von Feuerhydranten verwendbar. (Fig. 4.) 

Eine weitere Anwendung finden die Dampfturbinen mit 
Hochdruck-Gebläsen direct gekuppelt, als D a m p f t u r b i n e n- 
Gebläse von hohem Nutzeffect. (Fig. 5.) 

Die Combination der Dampfturbine mit einem Desinte- 
grator gibt eine sehr leistungsfähigeMühle zum 
Zerkleinern von klebrigen, zähen und allen solchen Stoffen, 
welche anf anderen Mahlvorrichtungen nicht vermählen werden 
können. 

Die Dampfturbine im Allgemeinen eröffnet dem Tech- 
niker ein noch sehr weitgesteckte* Gebiet der Anwendung 
überall dort, wo es sich um den directen Antrieb von schnell- 
laufenden Maschinen und Werkzeugen handelt. Ferner wird 
man die Bearbeitung schwerer Werkstücke in Eisenbahn- und 
Constructions-WerkstAtten, auf Schiffswerften wesentlich ver- 
einfachen können, wenn man eine kleine Dampfturbine provi- 
sorisch in der Nähe derselben aufstellt und die Hilfsmaschinen 
und Werkzeuge mittelst eines provisorischen Vorgeleges be- 
treibt. Ein sehr geeignetes Kraftttbertragnngsorgan wäre in 
solchen Fällen die biegsame Welle, welche einerseits mit der 
Dampfturbine direct gekuppelt werden könnte, während sie 
andererseits entsprechend übersetzt zum Antrieb von Säge-, 
Bohr-, Frais, Schleif- und Polirvorrichtungen in Verbindung 
gebracht werden kann. (Fig. 6.) 




Fi«. 6. Bohrwerkzeug von Rudolf Schwan, Wien, su betreiben 
mittelst Elektro - Motor und Metamer Welle zu Bohrarbeiten bei 
Locomotiven, Waggons, Schiffen, Maschinen, Tragern und Eisenbahn- 
schienen. 

Praktisch durchgeführt ist diese Idee zur Erleichterung 
der Bearbeitung schwer beweglicher Werkstücke durch die 
Anwendung eines fahrbaren Elektromotors, welcher von einem 
Turbinen-Dynamo mit Stmin versehen wird. Dieser Motor wird 
in der Nähe des Werkstückes placirt, eine biegsame Welle 
an denselben gesteckt und an diesen nach Bedarf versehie- 
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Transportabler E I e k t r o - M o t o r tob Rudolf Scliwtn, 
Wien, zuni Betriebe einen Werkzeuges initBobrern oder 
Reibahlen mittelst einer biegsamen Welle. 




Fig. 7. Für Maschinen- oder Locouiotirfabriken. 




Fig. 6. Für EisencoDstroctions-Werkstftten und für slotitimngitarbeiten bei 
Brttckenbanten etc. 




Fig. 1». Für Kesselfubriken. Ihr Elektro-Motor wird hier zum Betriebe 
einer neuartigen Rolirdichmuiscbiue mittelst biegsamer Welle angewendet. 



| dene Werkzeuge, zum Bohren, Schleifen, Pollren, Dichten von 
Kesselröhrcn etc. angeschaltet. Sehnlichen Zwecken dienen 
Werkzeuge, welche unmittelbar mit einem kleinen Elektro- 
motor zusammengebaut sind und von der Turbinen-Dynamo 
durch ein Kabel mit Strom versehen werden. (Fig. 7, 8 u. 9.) 

Eine erweiterte Anwendbarkeit der Dampfturbine liegt 
in dem Umstände, dass dieselbe anstatt mit Dampf auch mit 
Pression betrieben werden kann. 

Da Pressluft beigleicher Anfangsspannung nach erfolgter 
Expansion eine um etwa ',/, geringere Geschwindigkeit 
annimmt, »1k Dampf von demselben Druck, so reducirt sich 
die Leistung der Dampfturbine in der Verwendung als Press- 
lnft -Turbine um ca. 1 / 3 , ebenso ihre Tourenzahl. Eine Dampf- 
turbine von 30 effect. PS wird mit Pressluft demnach 20 PS 
leisten und an der Vorgelegewelle anstatt 2000 nur 1300 Touren 
machen: nichtsdestoweniger wird die Turbine als Press- 
luft-Kraftmaschine in Bergwerken, bei Tunnelhauten, in Petro- 
leumgruben und Uberall, wo dio Verwendung von Dampf un- 
tunlich Ist, wegen ihrer räumlich geringen Ausdehnung, 
ihres geringen Gewichte* und ihrer Bedürfnislosigkeit bezüg- 
lich der Wartung als Motor, Dynamo, Pumpe, Geblase in 
vielen Fallen mit Vortheil benützt werden können. 



ELEKTRISCHE BAHNEN. 
Elektrischer Arrumulntorenbetrieb auf den Strassen- 
b. ihnen in Hannover. Der jüngste Geschäftsbericht über das 
Jahr 1896 der Strassenbahn-Gesellschaft in Hannover enthalt 
so interessante Angaben über den dort mit Erfolg angewendeten 
Accumulatorenbetrieb, das» es uns, bei dem Umstände, als der 
Accumulatorenbetrieb als Ideal des Strassenbahnwesens be- 
zeichnet werden kann, angezeigt erscheint, die wichtigsten 
Ausführungen dieses Berichtes auch unserem Leserkreis zur 
Kenntnis zu bringen. Die Hannoversche Strassenbahn hatte im 
Berichtsjahre 1896 29 Motorwagen für elektrische Linien mit 
oberirdischer Stromzuführung und 63 Motorwagen für Über- 
hitungs- und Accumulatorenbetrieb nebst den nSthigen An- 
hangewagen im Betriebe, woraus ungefähr das Verhältnis zu 
ersehen ist, in welchem die beiden Systeme dort bisher zur 
Anwendung gelangten. Die Kraftstation für die elektrischen 
Linien enthalt vier Dampfkessel von je 180 m- Heizfläche 
bei 10 Atm. Ueberdruck nnd vier liegende Verbund - Dampf- 
maschinen von je 200 HP. nebst den dazu gehörigen Dynamo- 
1 maschinen von zusammen 530 Kilowatt bei regelrechter und 
660 Kilowatt bei aussergewöhnlicher Leistung. Der Geschäfts- 
h bericht besagt nun Folgendes : Der Accumulatorenbetrieb, über 
I den wir bereits im vorjahrigen Geschäftsberichte eine Ueber- 
J sieht gegeben haben, zeigt im Jahre 1896 ein in jeder Be- 
ziehung erfreuliches Bild. Leider ist es in Folge von Ueber- 
lastung der die Anlage elektrischer Einrichtungen betreiben- 
den Industrie nicht möglich gewesen, letztere für den Strassen- 
bahnbetrieb so auszunutzen, wie angestrebt wurde. Die Er- 
fahrungen aber, welche inzwischen bei dem Accumulatoren- 
he triebe gemacht sind, genügen, um einerseits die Vorzüge des 
letzteren genügend zu würdigen, andererseits die demselben 
noch anhaftenden kleinen Fehler zu erkennen nnd zu beseitigen. 
Die Unterhaltungskosten des Jahres 1896 sind aufs genaueste 
festgestellt, nachdem wir die Unterhaltung der Accumulatoren 
seit dem 1. Marz 1896 der Accnmulatorenfabrik abgenommen 
haben und für eigene Rechnung durchfuhren. Dieselben haben 
durchschnittlich per Wagen und per Monat Mk. 40 betragen, 
dieses macht für das gemischte Wagen-Kilometer des Hannover- 
schen Systems 0-75 Pfg. Es ist mit Bestimmtheit vorauszu- 
sehen, dass diese Kosten sich etwas vnrgriissern werden, je- 
doch werden dieselben keinesfalls Mk. 60 per Wagen und per 
Monat überschreiten, und zwar auch nicht in den Jahren, in 
welchen die mit Gewissheit auftretende raschere Abnutzung 
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der Platten eintreten wird. Es sind nämlich in diesen Unter- 
haltungskosten diejenigen für die Erneuerung der Platten mit 
inbegriffen : letztere werden sich demgemttss stets in gatero 
Zustande befinden, so das* für die Accnmulatoren lediglich 
die ßr andere mechanische Installationen erforderlichen Ab- 
schreibungen in Frag« kommen können. Auf Grund der hier 
SNoacfaten Erfahrungen ist die Höht der erforderlichen Ab- 
schreibungen mit 6 V angenommen. Nimmt man weiter an, 
d&ss ein Accumulatorwagen de« gemiscjjten Systeme» der 
»Sinuaenbahn Hannover etwa 50- bis Ö5.000 km jährlich durch- 
lauft, so kann man behaupten, dass die Kosten, welche der 
Aecnntulatorcnbetrieb mehr erfordert als jeder andere Betrieb, 
i Pfg für das durchfabrene Kilometer betragen. Zieht man 
aber in Betracht, dass in der Stadt Hannover für 2(> 5 km 
die Oberleitung hatte hergestellt werden müssen — von den 
Kosten einer Unttrleitung völlig zu schweigen — so tritt 
hietür eine Ersparnis an Anlagekosten von Mk. 650.000 ein. 
Wenn ferner berücksichtigt wird, das« die Unterhaltungs- 
kosten der Oberleitung nicht unbedeutend sind und /.wischen 
0 3 nnd 0-5 Pfg. für das durebfahrene Wagen ■ Kilometer 
schwanken, auch die Stromabnehmer, da sie auf den Accumu- 
latoremtrecken auf den Wagen ruhen, nicht so mitgenommen 
werden wie im Oberleitungsbetriebe, so kann es keinem Zweifel 
unterliegen, dass auch unter den ungünstigsten Annahmen die 
Mehrkosten des gemischten System es gegenüber dem reinen 
Oberleitnngabetriebe für das durchlaufene Kilometer nicht mehr 
als 1 Pfg. in Hannover betragen, wohingegen das ünter- 
leitungssystem mindestens für das Wagen - Kilometer 6 bU 
bis 7 Pfg. in Hannover mehr kosten würde. Diese günstigen 
Ergebnisse verdanken wir der Errichtung einer eigenen Kraft- 
stat Ion. Die Direction der Strassenbahn Hannover fühlt sich 
verpflichtet, diese Zahlen offen darzulegen, um dadurch den 
Nachweis sn führen, dass das gewählte System ein den eigen- 
artigen Verhältnissen Hannovers entsprechendes ist nnd dass 
die Resultate auch für die Zukunft befriedigende sein werden. 
Bei dieser Sachlage werden wir daher mit allen Kräften im 
Laufe dieses Sommers für die Einführung des Accnmnlatoren- 
betriebes anf sämmtlichen Linien bemüht sein. Bis zum 1 April 
1897 hoffen wir die Linien von Bahrenwald und Hainholz 
dem elektrischen Betriebe übergeben zu können, und /.war 
soll hier, da wir anf diesen Linien Oberleitung überhaupt nicht 
haben, der reine Aecnmulatoienbetrieb zur Anwendung ge- 
langen, derart, dass nach erfolgter Ladung der Wagen an 
den Maschinen auf Bahnhof Bahrenwald sie die ihnen vor- 
geschriebenen Strecken, etwa 10 km, durchlaufen, nm alsdann 
nach einer 20 Minnten wahrenden Aufladung ihren Kreislauf 
wieder zu beginnen. Anch von diesem Systeme versprechen 
wir uns erhebliche Vortheile gegenüber dem Pferdebetriebe. 

Ueber die Kasten des elektrischen Betriebes heisst es 
im Bericht: „Ausser den bereits in den allgemeinen Mit- 
tlieilnngen gemachten Angaben verdient hervorgehoben zu 
werden, dass wir durchschnittlich mit ] kg Kohle 531 Watt 
erzeugen konnten, dass die Erzeugung der Kilowattstunde in 
den ersten sechs Monaten des Jahres 1800 .V478 Pfg. betrug 
nnd im zweiten Halbjahre nach umfangreicher Einführung des 
Acenmulatorenbetriebe* 4003 Pfg., in den Monaten November 
und December nnr 4 - 5 Pfg. Dlo sogenannten reinen Zugs- 
kosten des elektrischen Betriebes einschliesslich der Wagen- 
führer belaufen sich anf 1L50 Pfg. das Wagen-Kilometer, 
die Zugskosten des Pferdobctriebea dahingegen auf 13'87 Pfg. 
das Wagen-Kilometer, mithin ist eine Ersparnis von 2 :t7 Pfg. 
für das Wagen-Kilometer erreicht, obgleich durch die in 
diesem Jahre billigeren Futterpreise das Kilometer Pferde- 
betrieb 16 Pfg. niedriger zn stehen kommt als im Jahre 1805. 
Eine weitere Verbillignng wird eintreten durch Ersparnis 
verschiedener Ausgaben bei duinnSchstiger weiterer Durch- 
führung des elektrischen Betriebes anf allen Linien.* 



Acc-umulatorbalin in Paris. Aus der Zeitschrift 
„L'Energie Electriqne 4 entnehmen wir, dass in Paris die 
18 km lange Strecke Madulaine-Courbevoie und N'oulUy mit 
Steigungen von 13— 20"/,,,, elektrisch betrieben wird nnd zn 
diesem Zwecke Wagen mit Accumulaturon für schnelle Ladnng 
in Verwendung stehen. Den Bau nnd Betrieb der Bahn über- 
nahm die Suciete des Moteurs, welche den Wagenkilometer 
einschliesslich Amortisation zum gleichen Preise wie beim 
Pferdebetrieb liefert. Die Centrale besitzt drei Babeock-Wilcox- 
Kessel mit einer stündlichen Leistung von je 1800 kg Dampf, 
durch welche drei Gruppen von Maschinen in Betrieb gesetzt 
werden können. Die Kessel arbeiten mit 16 kg per Qnadrat- 
centimeter und sind mit Wasserreiniger und Vorwärmer 
versehen. Das Entweichen der Verbrennnngsgase, welche 
zum Vorwärmen des Speisewassera dienen, erfolgt durch 
einen Schornstein von 30 m Höhe und 1-3 m Durchmesser. 
Die Condeiisatlon geschieht in einem Blake- Condensator. Von 
den bestehenden sechs Speiseleitungen stehen gegenwärtig nur 
drei im Betriebe, welche 650, 2000 und 300tim lang sind. 
Die erste versorgt die Ladestation Courbevoie-Neuilly, die 
zweite die Ladestation Placo Victor Hugn-Couroevoie und die 
dritte liegt am Quai Micholet zu Levallols. Die Kabel liegen 
unterirdisch und sind die Standorte, wo geladen wird, mit 
eisernen S.lnlen versehen, von denen jede die Stromanschlnss- 
stelle und den Ladungszeiger trügt. Der Ladestrom betragt 
im Durchschnitte 12<> A. und die Daner der Ladung 8 — 12 Mi- 
nnten. Durch Umlegen eines zweipoligen Umschalters kann 
die Batterie mit der Ladestelle oder dem Controller verbunden 
werden und wird verhindert, dasa der Wagen wahrend des 
Ladens irrthnmlicher Weise in Bewegung gesetzt wird. Die 
beiden Motoren sind beim Anfahren in Serienschaltung, wobei 
ein Flüssigkeitswiderstand (Blei in Sodalösung) verwendet wird. 
Bei schneller Fahrt werden die Motoren parallel geschaltet. 
Durch Zurückgehen auf 0 wird gleichzeitig die Seilbremse 
eingerückt. Unterhalb des Controllers liegt der Schalter für 
Vor- und Rückwärts-, sowie für Parallelschaltung. Ausser der 
Seilbremse ist noch eine elektrische vorhanden, welche jedoch 
wegen ihrer ploMichen Wirkung nur Im Nothfalle zur An- 
wendung kommt. Die Beleuchtung wird von sechs Lampen 
besorgt, zn welchen wahrend der Ladung wegen der höheren 
Spannung noch zwei Lampen hinzugeschaltet werden können. 
Gegenwartig stehen 22 Wagen im Betriebe, wovon jeder mit 
52 Passagieren besetzt 14 1 wiegt nnd einen Anhängewagen 
von 7 t mitnehmen kann. Jeder Wiigon hat zwei vierpolige 
Motoren mit Kohlenbürsten und einer Leistung von je 25 PS. 
Das Getriebo Hüft vollkommen geräuschlos in Oel und der 
Motor ist. hermetisch abgeschlossen. Jeder Wagen besitzt 
200 Tudor-Elemi nte von 8 cm Breite, 23 cm Länge nnd 34 ein 
Hohe, mit je drei negativen und zwei positiven Platten in 
Ebonitkftsten. Vier Reihen Accumulatoren unter den Bänken 
werden ausschliesslich in Reihenschaltung geladen und entladen. 
Die Batteriebehälter sind mit Kautschukfirniss überzogen nnd 
beträgt das Gesammtgewieht der Batterie 3G0Hkg 

Elektrische LocomoUv* «ir Vollbahnbetripb, System 
Heilmann. In Amerika wird derzeit eine für Vollbahnbetrieb 
geeignete elektrische Locomotive erprobt, die vom Chefelektriker 
der „Socifte alsacienne" in Paris, Ingenieur Heilmann, erfanden 
wurde. Das neue System beruht auf dem Grundsätze der Be- 
wegung einer Dynamo- durch eine Dampfmaschine und der 
Bewegung eines Elektromotors, der die Rader dreht, durch 
die Dynamomaschine. Die nach dem Erfinder benannt« neue 
locomotive wiegt 200 t gegen höchstens 100 der bis heute 
üblichen und hat eine Zugkraft bis zu 300 t gegen 180 t 
der bisherigen, und zwar bei einer dauernden Geschwindigkeit 
von 100 km in der Stunde. Sie ist anch mit ihren 1350 Pferde- 
kraften über doppelt so stark als ihre Vorgängerin. Ihr- äusserer 
Anblick ist ganz verschieden von den derzeit in Verwendung 
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stehenden Locomotiven. Ant einem vorne und hinten von je 
acht miltelgrosHeii Rädern getragenen GeBtell erhebt sich ein 
Bau, der in »einer geschlossenen, vorne zugespitzten Form 
einein modernen Panzerschiffe nicht ganz nnalmlicii ist. Der 
Maschinist steht vorne und der Schornstein hinten, was ge- 
wiss eine zweckmässiger« Anordnung ist als die umgekehrte. 
Die Vortheile den neuen Systeme« sind die vollständige Aus- 
bHlancimng der hin- und hergehenden Maggen, die sonst bei 
einer hohen Geschwindigkeit gefährliche Ei-sehütterungeti ver- 
ursachen, und das ökonomische Arbeiten der Dampfmaschine, 
die auch wahrend der Haltezeiten arbeiten und dabei Aecn- 
mulatoren für die Beleuchtung de» Zuges und für vorüber- 
gehende Steigungen oder Geschwindigkeitserhöhungen laden 
kann. Trotz der bei den heutigen modeinen Locomotiven weg- 
fallenden Umformung von mechanischer Kraft in Elektricitat 
und dieser rückwärts in mechanische Kraft, was einen Ver- 
lust von ungefähr 12,* bedingt, liefert die Heilmann-Locomotive 
mit derselben Kohlenmcnge etwa das Dreifache der Leistung. 
Eine gewöhnliche Locomotive mit einem Zuge von 20 Wagon 
verbrennt etwa 10 kg Kohlen auf das Kilometer, wahrend die 
neue Maschine mit 6 kg nahezu das Doppelte an Zugkraft ent- 
wickelt. Dass die Maschine nicht schon in Europa zur Er- 
probung ihres praktischen Wertes zur Ausführung gelangte, 
ist durch die Kostoiifrage begründet ; mau will iu Frankreich 
eben den Bericht über deren Erfolge in Amerika abwarton, 
bevor man sich zu den bedeutenden Herstellungskosten der- 
selben entachlieaat. 



CHRONIK. 

Stenotaehygraphie. Der Wiener Centralvereln für Steno- 
taehygraphie, V/1. Margaret henstrasse 68, ei öffnet am Mittwoch 
den 20. Oetobor c, '/ 2 8 Uhr Abends, in Sehreder's Restaurant, 
III. Ungarganse 52, in Sclireitl's Restaurant, V. Margarothen- 
strasHi« 6* und in Matby's Restaurant. VI. Stumpergasse 59, 
in seiner praktischen nnd lelchtfassliehen Kurzschrift neue 
Unterrichtscurse. — Ebenso ert heilt der Verein jederzeit 
brieflichen Unterricht gegen Vergütung der Portoauslagen von 
2 Kronen. 

Eisenhahn verkehr im Monate August 1897. Im 

genannten Zeiträume wnrden auf den österreichischen Eisen- 
bahnen im Ganzen 12,83 l.ÜÖ-l Personen nnd 7,57;f.507 
Tonnen Güter befördert nnd hiefilr elue Gesammt - Einnahme 
von fl. 23,521. «134 erzielt, das ist per Kilometer fl. 1372. Im 
gleichen Monate 1896 betrug die Gesammt-Kintiahme bei «ineui 
Verkehre von 11,892,975 Personen und 7,395.076 Tonnen 
Güter fl. 23,704.514 oder per Kilometer fl. 1121, daher re- 
sultirt für den Monat August 1897 eine Abnahme der kilo- 
metrischen Einnahmen um 34*» In der Periode vom 1. Jänner 
bis 31. August 1897 wurden auf den Österreich! sehen Eisen- 
bahnen 73,881.580 Personen und 58.003.877 Tonnen Güter, 
gegen 73,510.184 Personen und 55.585.028 Tonnen Güter 
im Jahre 1896, befördert. Die ans diesen Verkehren erzielten 
Einnahmen he7.iffett.en sich im Jahre 1 8^*7 Hilf fl. lfi7.3flCi.775, 
im Jahre 1896 auf fl. 164,176441. Da die durchschnittliche 
Getammtlange der österreichischen Eisenbahnen in den ersten 
acht Monaten des laufenden Jahre« 17 000 km, im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres dagegen lfi.585 kin beirng, so 
stellt sich die durchschnittliche Einnahme per Kilometer für 
die erwähnte Periode 18'->7 auf fl. 9842, gegen h\ 9s>99 im 
Vorjahre, das ist tun fl. 57 ungünstiger oder auf das Jahr 
berechnet, pro 1897 auf fl. 14.763, gegen fl. M b »9 im 
Vorjahre, das ist tun fl. 8''-, mithin um 0 Ii ungünstiger. 

Im Monale August wurden nachstehende Eisenbahnen 
dein öffentlichen Verkehre iil»ergeneu : 

Am 6. August die iM2km lange I.nealbaliii llaugs- 
<lorf -Weidenau - Stadt Weidenau, ferner die 5-175 km lange , 
l.oealbulm Barzdoif-- Janeniig der k. k. .steir. Staulsb.ihtieii ; | 



am 12. August die 32 605 km lange Locnlbahn Boiki- 
wielkie — Grzymalöw im Betrieb der k. k. Staatsbahn Ver- 
waltung, am 25. Augnst die 2 857 km lange Thcilstrecke vom 
Bahnhofe Krehenberg der Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
bis zum StadtwlUdchen der elektrischen Strassenbahn (Kloin- 
kuhn) in Reiohenberg. 

<i literverkehr auf den deutsehen Eisenbahnen im 
Jahre 1896. Der Güterverkehr auf den deutschen Eisen- 
bahnen nmfasste im Jahre 1896 212,103.613 t, gegen 
181,479.525 im Jahre 1895, 173.970.848 im Jahre 1894 
und 165,514.507 im Jahre 1893. Hievon entfielen auf den 
Verkehr im Inland« 1(30,845.591 t (gegen 151,744.674 im 
Jahre 1K95), mit dem Auslände 32,258 022 (29,734.851) t. 
Von dem Inlandsverkehr blieben im engeren Localverkehr der 
einzelnen Verkehrsbezirke 69,178 114 (62,016.134) t nnd 
wurden im gegenseitigen Austausch der VerkehrRbezlrke be- 
fördert 100,667.47? (89,728.540) t. Vom Auslandsverkehre 
kamen auf den directen Verkehr zwischen Deutschland und 
dem Auslände 29,671.874 (27,197.990) t, auf die Durchfuhr 
von Ausland zu Ausland 2,586.148 (2,536.861) t. Aus Deutsch- 
land ausgeführt wnrden 16,232 953 (15,091.403) t, nach 
Deutschland eingeführt wnrden 13,438.921 (12.106.587) t. 
Zu beachten ist, dass diese Zahlen nicht etwa die deutsche 
Ans- und Einfuhr in toto wiedergeben, da einerseits der Ver- 
kehr mit den Seehafen grösstenteils nicht Inlandverkehr, 
sondern Ausfuhr oder Einfuhr ist, andererseits alle Güter- 
quanten, welche zu Schiff aus dem und in's Inland befördert 
wurden, hier nicht berücksichtigt sind. 

Fnlirgeschwindigkeilsversurhe nnf der Berliner 
Stadtbahn. Die Maschinenlitspection I der königl. Eisenbahn- 
Direction in Berlin hat zur Ermittelung der wirklichen Fahr- 
geschwindigkeit der Stadt- und Ringbahnzüge zwischen zwei 
beliebigen Statiunen einen ausserordentlich einfachen und sinn- 
reichen Apparat construirt. In eine Abthnilung eines Stadt- 
b.ihnwa?eiis wurde ein gewöhnlicher „Morseschreiber" ge- 
stellt, durch eine Batterie mit Strom versehen und mit einem 
Tutet brechnngscontact, der auf der Wagenachso befestigt war, 
in leitend" Verbindung gebracht. Letzterer war so eingerichtet, 
dass bei jeder halben Umdrehung der Wagenachse eine Unter- 
brechung des elektrii»c!:en Stromes eintreten niussle. Die so 
erhaltenen Morsesireifeit, auf welchen sich jede Achsumdrehnng 
durch „Strich^ und ,, Lücke'- abzeichnet, geben ein mathe- 
matisch genaues Bild der Bewegung des Zuges. Die Ergebnisse 
waren in Sehanrui ven im Vereine für Elseubalinknnde zu Berlin 
einmal für eine gewöhnliche fahrplanmassige Fahrt nnd ein 
zweites Mal für eine angestrengte Fahrt, wobei die Locomotive 
ant's Aeusserste aiisgeniit/.t wurde, Ubersichtlich dargestellt. 
Wie diese (.'luven d.irthuti, stellt sich die Leistungsfähig- 
keit der neueren Stadtbahnlocomotiven in Bezng auf flottes 
Anfahren als recht beachtenswert heraus, 

Der Waggon für den Präsidenten der Vereinigten 
Stauten. Die Waggonbau-Couipagnion der Vereinigten Staaten 
von Nord- Amerika beabsichtigen zusammenzugehen, um einen 
Präsident enwagen zu bauen, ih r bezüglich seiner Ausstattung, 
Vollständigkeit und Eleganz alles übertreffen soll, was bisher 
in dieser Richtung geleistet wurde. Der Waggon wird eine 
völlige Aussieil.uig dessen sein, was die Waggonbaut eclutik 
leistet und seil von deti Waggonbau - ('ompagnien der Nation 
zum Geschenk gemacht werden, zur persönlichen Benützung 
der Präsidenten der Vereinigten Staaten. Die Pläne und 
Zeichnungen werden unter l . hei wachung eiues t'oinite» von 25 
namhaften Wiiggoiibaunieist- tn unter Zuziehung der Betriebs» 
Ingenieure der verschiedenen Gesellschaften hergestellt, so 
dass der Wagen als Resultat der vereinten Bemühungen der 
ameiikanise.hi-n Waggnnbaufachlewe anzusehen ist. Viele Finnen 
haben sieh l.ereit erklärt, Gratisliefei ungen an Material zu leisten. 
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Die französischen Eise »bahnen im I. Semester 
1N!>7. Die französischen Eisenbahnen fahren auch im neuen 
.lahre fort, ganz erhebliche Mehreinnahmen aufzuweisen. Diese 
anhaltende Entwickelnng des Waaren- und l'ersoiicnvcrkehres 
seit der EUenhahntarifreforin vom 1. April 1892. die äIbo 
mit der Zollreform zeitlich annähernd zusammenfällt, grenzt 
ao das Erstaunliche. Wir haben uns der Mühe nntcrzugcu, die 
.lahrosfortschritte seit jener Reform zusammenzustellen und 
haben folgende Tabelle erhalten: 

Jährliche JI t b r » i n ti i h m p » 

ISH3 t&»4 18(15 I81»6 
Francs 

Orleans 4,124.000 2,131.000 6,559.000 4,467.000 

Westbahn 3,861.000 2,925.000 3 .6 16.000 6,000.000 

Nordbahn 2,009.000 4,161.000 2,544.000 6 1OO.O0O 

Lyon . 3,663.000 7,382 000 8,044.000 6,728.000 

Ostbahn 4,591.000 887.000 4,35<t.0o0 6,300 000 

Midi . 2,979.000 3,127.000 3,518.000 1,491.000 

Die sechs 
Gesell- 
schaften 21,227.000 20,616.000 28,640.000 31,086.000 
Staat . 459.000 1,032 000 1,5 '1.000 1,935.000 

Ges&mnites 
Gross- 

bahnnetz2 1,686.000 21,648.000 30,181.000 33,021.000 
Für das hinter uns liegende I. Semester oder; genauer 
gesagt, die ersten 25 Wochen desselben (bis 24. Juni) sind 
die Mehreinnahmen bei Orleans Frcs. 1,547.000, West Francs 
1,337.000, Nord Frcs. 3,034.000. Lyon Frcs. 4,260.000. Ost 
Frcs. 1,711.000, Midi Frcs. 1,728.000. also bei den seelis 
Gesellschaften Frcs. 13,617.000. Hiezn kommt der Staat mit 
Frcs. 457.000, »o das» die Gesammtmehreinnaliiuen insge- 
samt^ Frcs. 14,074.000 betragen. 

Man glaube aber ja nicht, dass diese beträchtliche Ein- 
nahmeontwiekelimg zu ansschlaggebendem Theile auf die Er- 
weiterung des nationalen Eisenbahnnetzes komme. Gerade die 
jenigen Compagnien, welche die höchsten Mehreinnahmen auT 
weisen, haben die relativ geringere kilometrische Netzerweiternug 
zu verzeichnen. So hatto die Nordbahn 1893 3641 km im Be- 
triebe, gegen heute 3745 km, Lyon 8469, gegen jetzige 8697 
Kilometern, s w. Die Vermehrung der Brntto-Betriebseinnahmen 
ist also wirklich eine Folge der Verkehrs/nnahnie auf deu 
alten Netzen, und zwar sowohl im Warenverkehr als im 
Personentransport. Dieser letztere namentlich hat in Folge 
der Tarifreform von 1892 einen ganz ungeahnten Aufschwung 
genommen, der die Unternehmungen zu einer Reihe kost- 
spieliger Massnahmen zwang : Erweiterung der Bahnhöfe, Ver- 
mehrung der Kangirgeleise, Vergrösserung der Wagenparke, 
Verdoppelung der Betriebspersonalbestande n. s. w. Ein Theil 
dieser Ausgaben kommt allerdings auf Baueonto (Compte de 
premier etablissement), und wird mittelst Emissionen von Obli- 
gationen alinientirt, ein anderer aber, wie die nenen Besol- 
dungen, die Erhöhung der alten etc., fallt dem Betriebe zur 
Last, fflr dessen ungedeckte Quote die staatliche Zinsen- 
garantie bis zur Erreichung der gavan'irten Dividenden ein- 
tritt. Es ist ja natürlich a priori nicht denkbar, daas diesen 
ganz grossartigen Mehreinnahmen (115 Millionen innerhalb 
4'/j Jahren !) nicht auch erhöhte Mehrausgaben gegenüber- 
stehen. Gleichwohl ist der Betriobs-Coeflfielent fast aller Ge- 
sellschaften in ansehnlichem Rückgänge begriffen. So war er 
bei der Paris - Lvon - Mittelmeer 1893 51 , 1894 noch 48, 
dann 1895 45 3 und 1896 44 76 «, ; hei der Orleans 1895 
49 02 und 1896 47 80*' etc. 

Solche überaus befriedigende Betriebsverhaltnisse rücken 
nothwendig den Zeitpunkt immer näher, da die französischen 
Kisfubahn-Gesellschafteii sich eine nach der anderen von der 



Ziuseugarantie frei gemacht haben werden. Für Paris— Lyon — 
Mittelmeer ist diese Emancipation kraft neuer St aatscouvention 
vollendete Thatsachc. Orleans wird die dritte im Hange sein. 
(Die N'ord-Ciimpagnie hat die Garantie nie in Anspruch ge- 
nommen.) Die Beliebtheit der neuen 2'/_. * Uten Obligationen 
der Eisenbahnen gestatten diesen für die Zukunft wo nicht 
vorteilhafte Conversionen, so doch billigere Capitalsbeschaflang, 
ergo wiederum hesehlenniste Lilwrirang von der Staatsgarantie- 
schuld. (M. A. Z.) 

Prämien fflr Verhütung von Balinan füllen. Hei 
den preussisclien Staatsbahucn werden mit Genehmigung des 
Ei*enbaluiniinislcrs Bcluhnungen tttr die Abwendung betrlebs- 
geiährlicher Ereignisse verabfolgt, und zwar nicht nur für 
die Entdeckung betriebsgefflhrlicher Schilden, welche bei Unter- 
suchung der Wagen, Maschinen und Geleise, resp. Durch- 
lasse ef. als Achs- nnd Radreifbrüche, Sehienenbrflche, Dannn- 
senknngen, Erdrutsche u. dgl. sich zeigen, sondern anch für 
die Abwendung betriebsgefährlichcr Ereignisse, wie Verhütung 
des Entlanfens von Fahrzeugen, Verhinderung von Zusammen- 
stössen, Zngxtrenniingen, für die Entdeckung von Feuer im 
Zuge u. k. f. Diese Belohnungen sollen von den Eisenbahn- 
Directionen bis zu bestimmten MaximalbetrKgen aus den hie- 
für bewilligten etatsmassigen Mitteln selbständig gewahrt 
und hei deren Bemessung und Zuerkennung besonders der 
Umstand in die Wagschale gelegt werden, dass dor betreffende 
Beamte, Bedienstete oder Arbeiter durch seine Ruhe, Besonnen- 
heit und Umsicht, durch entschlossenes, zweckmässiges Handeln 
eine drohende < Seiahr rechtzeitig abgewendet oder deren Folgen 
abgeschwächt hat. Wenn die für die Prämien vom Ministerium 
festgesetzte Höchstgrenze sich für den einzelnen Fall nicht 
als ausreichend erweist, nm den Bediensteten, der eine Betriebs- 
gefahr verhütet oder deren Folgen vermindert hat, nach Ver- 
dienst zu belohnen, so werden vom Minister auf eventuellen 
Antrag höhere Belohnungen bewilligt. Solche Belobnungen 
und der Anlass hiezn werden im Amtsblatte veröffentlicht 
und Uber hervorragend verdienstvolle Leistungen eines Beamten 
oder Bediensteten zur Abwendung einer drohenden Betriebs- 
gefahr ist unverzüglich an den Minister zn berichten. 

Untersuchung über Eisenbahnen und Wasser- 
strussen. Der Verein fflr Socialpolitik, dor mit grosser Be- 
friedignng auf seine mit der Feier des 25jährigen Bestehens 
verbundene Generalversammlung zurückblicken kann, wird dem- 
nächst mit neuen umfangreichen Arbeiten auf dem Gebiete dor 
Socialpolitik und des Wirthschaft sieben« vor die Oeffentlichkeit 
treten. Nachdem nach langwieriger und mühevoller Forschung 
die Erhebungen über das Handwerk in Deutschland und 
Oesterreich abgeschlossen und in neun stattlichen Bänden 
pnblicirt worden sind, nachdem ferner anch die Erforschung 
und Darlegung der Verhältnisse des ländlichen PersonalcrediU 
zu einem vorläufigen Abschlüsse gelangt ist, und die letzte 
Tagung die Frage des Arbeiter-Ooalitionsrochtes erörtert bat, 
wird die nächste Veröffentlichung, deren Beginn alsbald be- 
vorsteht, einer Emiuete über das Hansirgewerbe gewidmet 
sein. Daran schliesst sich dann weiter eine im Zuge befind- 
liche Erhebung über Zustände nnd Erträgnisse des ländlichen 
Kleingnmdbesitzes, damit in dieser viel umstrittenen Frage 
endlich ein fester «tatsächlicher Boden gefunden werde. Neu 
beschlossen worden ist eine UnterBuchung über Eisenbahnen 
und Wasserstrassen mit besonderer Berücksichtigung der 
sozialpolitischen und ökonomischen Wirksamkeit der Tarif- 
fragen und der ArbeiterverhUltnisse. Bei der rühmlichst be- 
kannten Gründlichkeit und Objectivität aller vom Vereine be- 
triebenen Forschungen und erfolgten Publikationen darf man 
mit hochgespannten Erwartungen insbesondere den Publikationen 
über Tariffrageti der Eisenbahnen und Wasserstrassen ent- 
gegensehen, falls das Referat in wirklich bernfene Hände ge- 
legt wird Denn gerade bei der Frage nach den boclalpoliü- 
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sehe» und 5konomi*chon Wirkungen der Tarife mus* das 
g a n z e Wirtschaftsleben im Detail und im grossen, last un- 
übersehbaren Zusammenhange durchforscht und gew iirdigt 
«erden — eine Aufgabe, die zu den schwierigsten gehört, 
die «ich der Verein bis jetzt gestellt hat. 

Eisenbahn bau in Russland. Der Verkehrsminister 
Fürst Chilkow beabsichtigt sämtiitliche eingoleisige Ilanptlinien 
im Innern Rnsslands mit einem zweiten Oeleise zu versehen 
und «oll diese Umänderung nach einem von ihm gefaxten Be- 
schlüsse noch im Laufe dieses Jahres in Angriff genommen 
und womöglich durchgeführt werden. Ausser dieser für den 
russischen Eisenbahn- and den ausländischen Anschlnssverkehr 
wichtigen Maasregel sind mehrere Bahnverbindungen mit dem 
Anglande projeclirt, die von grosser Bedeutung sind. So soll 
eine Eisenbahnverbindung zwischen dem Kaspischen Meere und 
dem Persischen Meerbusen hergestellt werden und ist die 
russische Regierung zu diesem Zwecke mit der persischen be- 
reit« in Unterhandlangen getreten. Trotz der grosse Kosten 
verursachenden notwendigen Ueberschiennng der südlichen 
Gebirgsketten werden die technischen Schwierigkeiten als ge- 
ringfügig bezeichnet und hängt das Zustandekommen dieser 
Linie einzig und allein von der Zustimmung des Schah von 
Peisien ab. Strategisch wichtig ist diese Linie Insofern«, als 
sie ermöglicht, russische Truppen binnen acht Tagen an den 
Indischen Ocean zu bringen. Ein zweites Project betrifft den 
Bau der Bahnlinie Kaiisch— Warschau, der zufolge russischen 
Zeitungsnachrichten bereits gesichert sein soll. Die Uoncession 
zum Bau dieser Linie wird sowohl von der Warschau — 
Wiener Bahn als auch von einer Gruppe von Capitallsten an- 
gestrebt und wäre diese Bahn für Warschan und seine weitere 
Umgebung, falls noch die Strecke Ostrowo — Kaiisch ausgebaut 
werden würde, von grosser Bedeutung. Die strategische» Be- 
denken, die anfangs russischerseits gegen den Bau dieser 
Linie erhoben wurden, fallen bei den freundschaftlichen Be- 
ziehungen zwischen Rnssland und Deutschland gegenwärtig 
nicht mehr in's Gewicht. Schliesslich ist noch zu erwähnen, 
dass die Rybinsk Eisenbahn • Gesellschaft die Concession für 
den Bau mehrerer Linien mit einer Gesammtlänge von un- 
gefähr 1300 km erhalten hat, von denen die wichtigste die 
1100 km lange Strecke ist, welche Moskau mit dem Ostseehafen 
Windau in Verbindung bringen soll. 



LITERATUR. 

Deutsch - österreichische Literaturgeschichte. Die 

zweite Lieferung diese» treffliche» Werkes ist nunmehr er- 
schienen und rechtfertigt in jeder Beziehung die Erwartungen 
und Hoffnungen, welche die erste Lieferung erweckt hat. Schon 
die zwei vorliegenden Hefte zeigen uns schöne Proben, wie 
unter der redigirenden Hund des bewahrten Etymologen 
Dr. Nagl der zersplitterte und bisher so wenig bekannte StotT 
zur klarsten Uebersichtlichkeit geformt wird, und wie die 
literarischen und volkliehen Denkmäler Deutsch • Oesterreichs 
stets mit Zugrundelegung der Volkssprache ausgebreitet und 
geordnet werden. Nach der Darstellung der Colnnisation Oester- 
reichs in der ersten Lieferung schreitet das Werk nun vor 
zur eigentlichen Literaturgeschichte, zur Darlegung des „natio- 
nalen Erbe»". Zunächst sind es Ausblicke anf die Volkssprache, 
auf die fränkischen und alemannischen Reste in ihr, die unsere 
volle Aufmerksamkeit in Anspruch nehmen, dann folgen alt- 
lieidniacba Spuren. Zauberworte, Kinderspriirhe, wie sie be- 
sonders in Oesterreich gang und gäbe sind und endlich kommen 
wir zu einer hochinteressanten, von Dr. .1. W. Nagl ausge- 
führten Interpretation des Nibelungenliedes, die in ihrer Klar- 
heit und Beweiskraft wahrhaft erfreuen muss. 

KiKenUmm, n«rin*gtbe ood Vwl&g dos < lab 

i«1on KiW.Ul «Jitl Uvula»» 



Wir wünschen der Vcrlagshaudliiug Carl Krumme in 
Wien, die »ich durch Schaffung der Deutsch ■ österreichischen 
Literaturgeschichte ein nationales Verdienst erworben hat, 
welches ihr nicht hoch geuog angerechnet werden kann, den 
besten Krlulg. Soviel kann man jetzt schon sagen : dieses 
Buch wird eine längst empfundene Lücke nicht blos ausfüllen 
und ein Hans-, Schul- und Familienbuch ersten Hanges sein, 
sondern auch in der deutsch-österreichischen germanistischen 
Forschung bahnbrechend wirken. 

Die Kaiser Wilhelm-Krücke. Grünste F. isen- 
bahnbrilcke des Con t i n e n l es, in der Bahnlinie 
Solingen — Remscheid gelegen. Remscheid. Verlag 
von Witzel. Preis Mk. —.80. 

Von der genannten Brücke, über welche wir in der 
Technischen Rundschau, Nr. 45, Jahrgang 1H9(i, eine kurze 
Beschreibung gebrach) hatten, ist nunmehr von dem genannten 
Verlage eine kleine Beschreibung herausgegeben worden, in 
welcher unter Beigabe einer Karte, zweier Ansichten und einer 
Skizze, eine ausführlichere Erläuterung enthalten ist. Die Schrift 
ist nicht nur für die Fachleute von Wert, sondern sie wird auch 
für Laien von Nutzen sein, zumal ja zu erwarten ist, dass 
die genannte Brücke neben den Naturachiiaheiten des dortigen 
Landes auf lange Zeit hinaus das Reiseziel vieler Fremden 
sein wird. Deshalb sei die Schrift allgemein empfohlen. 

Di« österreichisch • ungarische Monarchie. G ec- 

graphi'sch-statistisches Handbuch für Leser 
aller Stände von Prof. Dr. Friedrich Umlauft. 
Dritte, umgearbeitete und erweiterte Auflage. Mit 17fi Illu- 
strationen und 15 Karten. Lieferungen 2 1— 25. In Prachtband 
cumpl. fl. 9 -- Mk. 15. A. Hartleben's Verlag in Wien. 

Mit den eben zur Ausgabe gelangten Lieferungen 21 bis 
25 ist die neue, vollständig umgearbeitete und wesentlich ver- 
mehrt« Auflage von Prof. Umläuft's geographisch - statisti- 
schem Handbuche „Die österreichisch - ungarische Monarchie" 
zum Abschlüsse gekommen. Diu genannten Lieferungen be- 
liandeln die specielle Geographie und Topographie des Küsten- 
landes, von Tirol und Vorarlberg, der Sndetenländer, Galiziens 
und der Bukowina, Dalmatiens, der Länder der ungarischen 
Krone und des Occu])ntio»sgebietcs. in Um lauft's Werke, 
das sich schon in seinen früheren Auflagen eines grossen Bei- 
falles erfreute, besitzen wir einen umfassenden und zuver- 
lässigen Führer durch Oesterreich-Ungarn auf geographischem 
und statistischem Gebiete, welcher in jeder Hinsicht den neue- 
sten Forderungen der Wissenschaft vollkommen entspricht. 
Der Verfasser war aber auch eifrig bemüht, sein Werk ebenso 
reichhaltig ab anziehend zu gestalten. Daher verminst mau 
in demselben kaum einen einschlägigen Gegenstand von einiger 
Bedeutung, indem an Details aus der physikalischen Geo- 
graphie, der Statistik und Topographie eine ausserordentliche 
Fülle in demselben vereinigt ist ; ein vollständiges alpha- 
betisches Namens- und Sachregister ermöglicht die Orientimug 
nnd das Auffinden in dem umfangreichen Buche in bequemster 
Weise. Die Darstellung isj>#o klar, sachgemäss und in eine so 
lesbare Form gckUilot, dass man mit dem Buche in kürzester 
Frist sich befreundet. Besonders müssen die vielen, dem ab- 
handelnden Texte eingeflochtenen ..Charakterbilder* ansprechen, 
welche nach den hervorragenden geographischen und touristi- 
schen Schriftstellern mit Geschick und Geschmack bearbeitet 
sind. Der Verleger hat. dieses Werk mit einer grossen An- 
zahl (17»H zumeist vorzüglicher Illustrationen ausgestattet und 
demselben 15 treffliche Karten beigegeben, welche einen voll- 
ständigen physikalisch-politischen Atlas von Oesterreich-Ungarn 
repräseritiren. Es kann daher Prof Umlauft'* „Oesterreifhisch- 
Uugarische Monarchie* 1 als das neueste und beste Work über 
den grossen Dunaustaat auf das eindriieklichste empfolilun 
werdcii. 

Drack von R. Sfiien * Co. 
W r i«D, V. Brxirk, Stnuiwr BgMM Nr. Iß. 
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Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



N£ 31. Wien, den 1 November 1897. XX. Jahrgang. 

IÜU1 LT. (Hubversammlang. — Di« Krachtredamationen. (7m den Interpellationen Wrabetz nnd Zifferer.) Von A R. v. Loehr. — 
Dm Aeetjlanga.ilicht Von Dr. T. P. Hanante k. — lins, Bescbwerdelraeh. — Volkswirtschaftliche Rund- 
schau: Westfälische Kohlenlieternngen nach Rumänien. Loealbabnproject Schluckenaa— Sohlend. Arisining der Fracht- 
eendungen an die Ordre des Empfängers Aas dem Jahresberichte der Orazer Handels- nnd Gewerbekammer über die wirth- 
scbaftlichen Verhältnisse im Jahre 1890. — Chronik: Persnnalnacbriditen. StaaUToransenlag des Eisenbahnminiaterium* 
fltr das Jahr 1898. Untergrundbahn in Berlin. Betriebsergebukwe der kOnigl. sichsiachen StaaUbabsen 1896. Organisation 
der preussiacben Staatsbaunen. Eine nene Alpenbabn. Besondere Wartelöcale fllr Neger in Amerika. — Literatur: Die 
Mechanik. Das Qeaetc Uber Kleinbahnen nnd PriTat-Anschlnasbabnen von 28. Juli 1899. Eisenbahnrechtliche Entacheidutitreu 
nnd Abhandinngen. Oesterreichs Außenhandel im Jahre 1890. Bauinduatiielle« Adreasbneh Ton Oesterreich - Ungarn und 
Beiagequellen für aämmtliche Banbedarfsartikel. Das asterreichische CiTilprocessrecht in systematischer Darstellung. Die 
»chweiaerisebe Nordbahn. Die dlrecten PersonnJstenern. An.sknnftst.uch fttr den internationalen Eiaenbahn-Gat*r- Versandt — 
Ctnb Nachrichten. 



Clubversamnilung: Dienstag den 9. November 
1897, >/i 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Arthur Mayer, 
Verwaltungarath der Nenen Wiener Tram way, Uber: „Das 
Ptntimt'Inttitut der im Verbemde der österreichitehrn Locol' 
bahnen betheiligten Localbahn - VtncaHungen.* — Nach 
Schlu&s des Vortrage» gemeinschaftliches Abendessen im 
Clubiocale. 

Die FrurhtrerlainaUonen. 

'Zu den Interpellationen Wrabet z undZi ff er er.) 
Von A. R. v. L o e b r. 

Wenn man den am 1 2. October im Reichsrathe von 
Wrabetz nnd am 15. October von Zifferer im Wiener 
Gemeinderathe eingebrachten Interpellationen auf den Grund 
geht, so findet man in mehr oder weniger deutlicher 
Weise die Ansicht ausgedrückt, das» »ich die Bahnen 
durch allerlei Manipulationen in deu Besitz von grossen 
unberechtigten Mehr - Frachtbeträgeti setzen, selbe ver- 
schweigen, nicht herausgeben etc., während sie Minder- 
zahlangen scharf einzutreiben wissen und so zum Schaden 
des Publikums ihren Vortheil wahren. 

Der Fachpresse erwächst nun die Pflicht, die that- 
sächlichen Verhältnisse zn beleuchten, um endlich einmal 
das von interessirter Seite geradezu irregeführte Publikum 
über derlei Räubergeschichten entsprechend in s Klare 
zu setzen. 

Wir wollen ohne weitere Vorrede die uns von der 
Direction der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in bereitwilliger 
Weise überlassenen statistischen Daten des letztverflossenen 
-Jahres als Masstab für das Ganze hiehei^etzen, und daran 
erläuternde Folgerungen knüpfen: 

Die Einnahmeu-Controle der Nordbahn hatte 189« bei 
einer Brutto • Einnahme von ruud 30 Millioneu aus dem 
Fracht- nnd Eilgutverkehre, 3,131.784 Abgabskarten, rund 
9000 täglich, zu controliren. (Frachtkarten sind Rechnungs- 
auszüge der Frachtbriefe.) Hierunter wurden als fehlerhaft, 
und »war zn Gunsten der Parteien 10.701 mit fl. 38.463 



und zu Lasten der Parteien 26.428 mit fl. 42.712 ge- 
fundeu. Da auf der Nordbahn die Einrichtung besteht, 
innerhalb etwa 14 Tagen im eigenen Verkehre und inner- 
halb längstens acht Wochen im fremden Verkehre nach 
Monatsschluss die aufgefundenen Mängel den Stationen 
mittelst besonderer Verständigungsschreibeu zur Notiflcirung 
und Auszahlung an die Parteien bekanntzugeben, so waren 
die Kundschaften der Nordbahn in diesen ID. 701 Fällen 
in der Lage, die zu ihren Gunsten aulgefundenen Mehr- 
beträge (fl. 38.463) in diesem Zeiträume ohne weitere 
Schwierigkeiten zu beheben, was sie auch zum grossen 
Theile thaten. Eine Anzahl dieser Parteien hat dies nun 
allerdings nicht in del Weise gethan (2101 Fälle mit 
fl. 12.936), sondern schon vorzeitig entweder selbst recla- 
mirt oder durch eines der zahlreichen Reclamationsbureaux 
reclamiren lassen, wodurch sie jedenfalls Provision*- und 
andere Unkosteu hatten, und der Hahn unnütze Arbeit 
machten. 

Mit Ende 1896 blieben aus früheren Jahren im 
Ganzen nur fl. 644 offen, die also von den Parteien noch 
nicht eincassirt, oder noch nicht reclamirt waren. 

Gegenüber diesen Zahlen muss nun constatirt werden, 
das» von den aufgefundenen fl. 42.712 Minusmäiigeln, also 
solchen, die von den Parteien nachträglich einzuzahlen 
wären, ein sehr grosser Theil spät oder gar nicht ein- 
läuft, es mussten im Jahre 1896 fl. 4611 abgeschrieben 
und fl. 5555 übertragen werden, so dass sich aus der 
genannten Gebahrung wohl keiu Saldo für die Armen 
ergeben würde, falls der Anregung Zifferer Folge ge- 
geben würde. 

Man sieht aber auch aus diesen Ziffern, wie gering 
im Verhältnisse zu der colossalen Zahl der Expeditionen 
und der Einnahmen die Zahl und Höhe der Irrthümer 
der bezeichneten Art, welche von den Einnahmen-Controleti 
aufgefunden werden können und werden, sind. 

Dies bringt uns zu einer anderen Seite der Frage, 
den Reclamationen im Allgemeinen. Die Einnahmen- 
controlen können trotz aller Sorgfalt nur die wirklichen 
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ziftermässigen Rechtiungs-Tarif-, Gewichts-, Classükirungs- 
irrthflmer auffinden, nnd sie finden bei gut geleiteten 
Bahnen auch thatsächlich den gifteten Tlieil derselben 
auf. Wie Herr Dr. Heinrich Schlesinger in der 
„N. Fr. Presse- vom 21. October 1897 „Reclamations- 
Industrie" auseinandersetzte, gibt es aber in weitaus 
grösserem Masse, als derartige IiTthüraer und darauf be- 
zügliche unzweifelhaft berechtigte Reclamationen vor- 
kommen, andere Arten von Mängeln, thatsäcbliche nnd 
angebliche, an die die Reclamanten anknüpfen und die 
vorher von der Bahnanstalt weder verhindert noch ge- 
sucht noch gefunden werden können. 

Von den 17.207 Reclamationseingaben mit fl. 2G0.458 
Ansprüchen und durchschnittlich je 10 Frachtbriefen, 
also bei 172.070 Frarhtsendnngen, die im Jähre 1896 bei 
der Nordbahn reclainirt wurden und, worunter haupt- 
sächlich nur die früher erwähnten 2191 (noch dazu Uber- 
flüssig reclamirten» Fälle mit fl 12.936 t hat säe bliche 
Irrthümer betrafen, war fast der ganze Rest, also etwa 
170.000 Frachtbriefe mit fl. 247.522 Ansprüchen jener 
zweiten Art zugehörig, die seitens der Bahnen nicht ohne- 
weitere aufgefunden werden können, sondern einer ganz 
speciellen Untersuchung bedürfen. Schlägt man davon die 
ganz unberechtigt erhobenen Fälle ab, die sofort zurück- 
gewiesen werden konnten und mussten, ferner diejenigen 
Fällen, in denen der Tarif ganz regelmässig die Form 
der „Reclamation", die sogenannten Begünstigungen im 
Rückvergütungswege, vorsieht, und die Fälle, in denen 
nicht eigentliche Frachtbezahlungen reclamirt wurden, 
so blieben 10.403 Reclamationen mit rund 105.000 Fracht- 
briefen und rund fl. 160.UOO reclamirter Snmme, also 
33,v der Abgabssendungen, und etwa 05* der Ein- 
nahmen, die mit mehr oder weniger Recht 
als Reclamation der zweiten Art. behandelt 
worden sind. 

Was sind nun dies für Reclamationen? 

Der Aufgeber hatte eine Sendung declarirt, z. B. 
als Maschinen, während die Berechnung nach Eisenwaare 
einerseits und Holz andererseits eine günstigere Fracht- 
berechnung ergeben würde. 

Der Aufgeber hat keine Route und keinen Tarif 
vorgeschrieben, die Bahn hat einen Tarif, z. B. die 
kürzeste Route gewählt, bei nachträglicher Combination 
über eine andere längere Route, mit allerlei Seitenfahrten 
uud dergleichen, wäre eine billigere Frachtberechnung 
möglich etc. 

Ks ist ersichtlich, das* es ausgeschlossen ist, solche, 
erst durch spätere Vorlage der Faclura oder anderer Be- 
weisstüeke, oder durch Combinationen mit Zuhilfenahme 
der ganzen Tarifbibliothek möglichen Erhebungen bei 
jeder oder- auch nur einer grösseren Zahl der 3 Millionen 
jährlicher Frachtkalten bahnseitig im Vorhiueiu zu pflegen. 

Nebenbei bemerkt, würde sich kein anderer Geschäfts- 
zweig dazu bereitfinden lassen, nach abgeschlossener Lei- 
stung und Bezahlung durch den Hinweis darauf, dass 
eine gleiche oder ähnliche Leistung unter anderen Um- 



ständen oder von einem Anderen möglicherweise billiger 
besorgt worden wäre, die Differenz herauszuzahleu ; der 
Baumeister z. B, der einem Privaten eine Villa um 
fl. 100.000 gebaut hatte, würde wohl kaum die fl. 20.000 
später herauszahlen, um die ein Maurermeister die Ge- 
schäfte billiger gemacht hätte ! u- s. f. 

Es ist dies ein Unicum und eine schwere und onorose 
Verpflichtung der Eisenbahnen, die zwar von ihnen ein- 
gehalten wird, die aber leider auch zu den gröbsten 
Missbräuchen führt — siehe Fall Herold und noch manche 
andere, den Fachleuten wohlbekannte, aber schwer greif- 
bare Vorkommnisse. 

Diese statistisch nachgewieseneu Verhältnisse, welche 
sich bei den anderen Bahnverwaltungen nur unwesentlich 
modificirt wiederfinden, sind jedenfalls geeignet, die 
Oeffentlichkeit davon zu überzeugen, dass seitens der viel- 
geplagten Eisenbahnen ganz gewiss keine Schädigung 
des Publikums durch zn hohe Frachtberechnungen be- 
absichtigt, oder auch nur geduldet wird, dass ferner 
keinesfalls die Eisenbahn es ist, welche aus den Mängeln 
einen Nutzen zieht, und dass überhaupt die Anzahl der 
wirklichen Plusmängel gegen die Masse der- Jahr für Jahr 
behandelten Abgabskarten, bezw. Sendungen geradezu 
verschwindend klein ist. 

Wir möchten daher zum Schlüsse an die Oeffeiit- 
lichkeit den Appell richten, es mögen die von den inter- 
essirten Seiten vorgebrachten Schaudergeschichten nicht 
so unbesehen geglaubt weiden, so dass sich sogar sonst 
ernste Männer finden, die auf solche Informationen bin 
in öffentlichen Körperschaften Anklagen und Interpel- 
lationen erheben! 



Das Acetylengaslicht. 

Von Dr. T. F. H» nnusek. 
I 

Theoretisches und Historisches. 
Die Eigenschaft des Kohlenstoffes, vierwertig zu 
sein, das heisst vier Atome Wasserstoffe binden zu könneu, 
wie es das Met han. V // 4 darstellt, hat bekanntlich eine 
ausserordentlich grosse Anzahl von Kohlenstoffverbindungen 
zur Folge, obwohl nnr wenige Elemente daran Antheil 
nehmen; der Grand, dass trotzdem so vielerlei Körper 
entstehen können, liegt darin, dass nämlich „von den 
vier Wertigkeitseinheiten eines Koblenstoffatoms ein, zwei 
oder drei Einheiten zur Bindung mit anderen Koblenston- 
atomen benutzt werden können".*) Es entwickeln sich die. 
homologen Reihen, deren einfachste mit dem Methan, 
t Jl t beginnt und durch Addition eines C H 2 -- Moler üls 
die Glieder der Methan reihe gibt: 

''«4 '•,"„, 
Methan Aetban Propan Butan. 

Die allgemeine Formel dieser Methanreihe wäre so- 
nach durch G'„ U i<B , „ auszudrücken. 

•) T b o m ». Schule der Pbanwcie, tf. Cbem. Theil lf*»b\ 

p. äto. 
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In dieser Reibe sind je zwei Kohlenstoffatome nur 
mit einer Wertigkeit aneinander gekettet.*) Ks gibt 
»her auch Reihen, in welchen die Kohlenstoffatome mit 
zwei oder drei Wertigkeitseinheiten unter einander ver- 
bleien sind, wie z. B. in der Aethylenreihe die Bindung 
mit zwei Einheiten erfolgt: 

C t H t C\Hi 
Aetbyten Propylen Butyien. 
Diese homologe Reihe (Aethylenreihe) entsteht 
indem jedes folgende Glied von dem vorigen wieder durch 
ein Mehr von C H £ sich unterscheidet. Sind es aber drei 
Wertigkeitseinheiten, mit welchen die Kohlenstoffatome 
gebunden sind, so entsteht wieder eine homologe Reibe, 
die Acetylenr ei he: 

A e e t v I e n Allylen Crotonylen 
lieien allgemeine Formel lautet: C u W 2(B -i). 

So sind wir auf theoretischem Wege zu dem Begriffe 
de« hds interessirenden Körpers, des Acetvlens, gelangt, das 
das Anfangsglied der dreiwertigen Kohlenstoffhomologen 
darstellt: »eine Constitution erhellt ans der Formel 

C - // 

i H rtfoder II 

c — II 

Die Eigenschaften des Acetylens, das früher auch 
Aethyn «»der Klumegas genannt worden ist, sind so 
charakteristisch, dass es auch in kleinen Mengen erkannt 
werden kann. Es stellt ein farbloses Gas von starkem 
Knoblauchgeruche dar, seine Dichte betragt 0 9 v aul Luft 
bezugeu), es ist in Alkohol und Aether leicht löslich, in 
Wasser viel weniger. Aus der Zusammensetzung V., H 2 
ergibt sich, dass es der kohlenstoffreichste Kohlenwasser- 
stoff ist, indem es Si2 3$% C und 7 7% // enthalt. Mit 
Irisch eut&tandenem Wasserstoff zusammengebracht wird 
«s zu Aethylen C> H t und zu Aethan C a H t reducirt. Mit 
Kupfer und Silber geht es Verbindungen ein, die sich 
durch hohe Explosivität auszeichnen (Berthelot, Blah- 
uauu). Da es auch im gewöhnlichen Leuchtgas enthalten 
ist, so wird begreiflich, dass sich die Anwendung von 
Kupferröhreu zur Leuchtgasleitung verbietet. 

Die Kupferverbindiing C, II., . tu, O igt eine amorphe, 
bräun lich-rothe Masse, die Stlbervei bindung V 2 IL . O 
ist weise und lichtempfindlich, beide entzünden sich durch 
Schlag und Erhitzung. Leitet man Acetylen durch eine 
rothglöbende Röhre, so zerfällt es in seine Elemente ; ist 
aber die Temperatur des Eiseurohres etwas uiedriger, 
so polymerisirt sich das Gas zu verschiedenen Kohlen- 
wasserstoffen, insbesondere zu Benzol, C t H c , was theo- 
retisch von hoher Bedeutung ist, weil dadurch der Ueber- 
gaug der oben genannten (aliphatischen) Reihen zur 
Benzol- «der aromatischen Reihe gegeben ist. (Kekule) 

•) Für Nlchteheniiker diene Folgenden zur Erklärung : In C H t 
bindet C Tier //-Atome, in V t B t mtUnten awei Atome C acht 
Atome U binden ; da aber nur sechs U— Atome vorbanden sind, >o 
wird angenommen, dass die «wei KohtenstorTatome »ich »elbsl binden 
nnd M>mit jede« Kohlenstoffatom Wer Bindungen beaUat. 



Die wichtigste Eigenschaft des Acetylens ist seine 
Fähigkeit, mit hoher Lichtintensität zu verbrennen. Wie 
Lippmann*) angibt, übertrifft das Licht das des Leucht- 
gases um das Sechzehnfache. „Das Acetylen wird bekannt- 
lich durch eine endothermische Reaction, also unter Bin- 
dung von Wärme nnd Aufspeicherung von Energie ge- 
bildet. Diese Wärme wird nun beim Verbrennen des 
Gases frei, wobei das Gas disoeiirt und der Kohlenstoff 
bell weissglhhend ausgeschieden wird, daher die grosse 
Leuchtkraft. Während 1 Wasserstoff eine Arbeit von 
3045, das gleiche Volumen Leuchtgas eine solche von 
6040 Wärmeeinheiten leistet, beträgt diese beim Acetylen 
11.885 Calorien. Verbrennt man diese Gase in Sauer- 
stoff, so steigt die Temperatur beim Wasserstoff auf 
6700", beim Leuchtgas auf 7100°, endlich beim Acetylen 
auf 11-178°. Auch bei der Verbrennung in Lnft liefert 
das Acetylen die höchste Temperatur 3200°. Für 
die praktische Verwendbarkeit eines Leuchtstoffes ist 
wohl zu berücksichtigen, dass derselbe bei möglichst viel 
Licht wenig Wärme nnd Verbrennungsproducte liefere. 
Die Acetylenflamme erhitzt ungeachtet ihrer Schönheit 
die beleuchteten Räume weniger wie Leuchtgas und liefert 
bei gleichem Lichteffect viel weniger Kohlensäure und 
Wasserdampf. 

Nach den physiologischen Arbeiten von Brociner 
und Grdhant zeigt ein Gemenge von Acetylen und 
Luft erst bei dem beträchtlichen Gehalt von 40 *• Acetylen 
für Hunde giftige Eigenschaften.* (Lippmann.) 

Nach Gre"hant tödtet eine Mischung von 40 ,v 
Acetylen und 30 8 % Sauerstoff (wie er in der Luft vor- 
handen ist) innerhalb einer halben Stunde ein Thier 
nicht; eine Mischung von 79a* und 20 8* Sauerstoff 
bewirkt wohl heftige Vergiftungserscheinungen innerhalb 
zehn Minuten, aber (in dieser Zeit) noch keine TÖdtung; 
hingegen wird von einer Mischung von 14* Leuchtgas 
und Sauerstoff ein Thier innerhalb zehn Minuten ge- 
tödtet, weil in diesem Mischungsverhältnisse l .v Kohlen- 
oxyd enthalten ist. 

Aus dem Gutachten von Professor Brociner will 
ich folgende Sätze herausheben: „Wenn t hat sachlich eine 
Verbindung von Acetylen mit Haemoglobin (dem wichtig- 
sten Stoffe der rothen Blutkörperchen) vorkommt, ist diese 
sicher sehr unbeständig und aus diesem Grunde nicht zu 
vergleichen mit einer Verbindung von Haemoglobin mit 
Kohlenoxyd (das im Leuchtgas enthalten ist). 

Thiere, welche der Einwirkung von Mischungen, die 
beträchtliche Dosen Acetylen enthalten, ausgesetzt werden, 
werden nicht getödtet, selbst im Verlaufe mehrerer Stun- 
den, wenn man Sorge trägt, dass eine genügende Menge 
Sauerstoff vorhanden ist und die Gasmischung erneuert 
wird." 

Wir sehen also, dass die giftigeu Eigenschaften des 
Acetylens gegenüber denen des Leuchtgases weitaus 
geringer sind, ja dass von einer Vergiftung durch Aus- 

') Zeitsehr. de« Urterr. Ingenienr- nnd Architekten • Vereine» 
18i»7 Nr. !». 
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strömen des Hase« im freien Räume eigentlich nicht die 
Rede sein kann. 

Zur Vervollständigung unserer Mittheilungen über 
die Eigenschaften des Acetylens haben wir noch dessen 
Explosivität anzuführen. Professor Berthelot und 
Vieille haben festgestellt, dass Acetylen bei ge- 
wöhnlichem Drucke nicht zu explodiren 
vermag. 

In einem geschlossenen GefasBe mit zwei Atmo- 
sphären Druck dagegen explodirt es, mit einem glühen- 
den Platin- oder Eisendraht berührt, in 0 076 Secunden. 
mit sechs Atmosphären in 0 066, mit 21 Atmosphären in 
0*017 Secunden. Da aber die gegenwärtig verwendeten 
Apparate zur Erzeugung und Verwendung des Acetylens 
so gearbeitet sind, dass von einem Ueberdrucke nicht die 
Rede sein kann und nur gerade so viel Gas producirt 
wird, als verbrannt wird, so ist die Explosionsgefahr so gut 
wie ausgeschlossen. Ganz anders verhält sich dagegen 
das durch Druck flilssig gemachte Acetylen. Das flüssige 
Acetylen ist ein äusseren deutlich leicht explodirender 
und daher höchst gefährlicher Körper, dessen Explosionx- 
Wirkung jener der Nitroglycerin- oder Schiessbaumwolle- 
Explnsiunen nahezu gleichkommt. Als Explosionsreste 
findet man pulverige Kohle und Wasserstoff, die disoeürten 
Kiemente des Acetylens. Flüssiges Acetylen explodirt 
auch durch Erschütterung, z B. durch Fallenlassen eines 
damit gefüllten Gefässes. 

Professor Lippmann bemerkt hiezu sehr richtig: 
„Das Publikum wie die Journale verwechseln immer das 
ungefährliche Gas mit der explosiven Acetylenflüssigkeit. 
Aul dieser Verwechslung beruht ein Irrthum des „Neuen 
Wiener Tagblatt». Dasselbe berichtet im Abendblatt vom 
28. Jänner 1897 über einen Unglücksfall, der durch die 
Explosion einer Acetylenlampe herbeigeführt worden ist. 
Der dort citirte Fachmann hat nnbegreiflioherweise über- 
sehen, dass diese Lampe mit flüssigem und nicht mit gas- 
förmigem Acetylen, welches vollkommen gefahrlos ist, ge- 
füllt war. Die in Paris in der Acetylenfabrik vonPictet 
.stattgefundene Explosion war durch ein Veraehen veran- 
lasst worden, indem eine für leer gehaltene Acetylen- 
flasche in einem Schraubstocke gepresst wurde. Dieselbe 
war aber vollständig gefüllt und das in ihr enthaltene 
comprimirte Gas zersprengte mit furchtbarer Gewalt die 
Flasche. Die flüssige Kohlensäure hätte dasselbe gethan, 
ohne dass dieselbe als explosiv bezeichnet werden kann. 
Die Berliner Exphsion ereignete sich in der Isac'schen 
Werkstätte. Compressor wie Stahlcyliuder waren mit 
flüssigem Acetylen vollkommen angefüllt. Als die Apparate 
sich etwas erwärmten, dehnte sich die Flüssigkeit aus 
imrt explodirte. Das wäre mit jeder anderen Flüssigkeit 
auch geschehen.'- 

Die Entdeckung des Acetylens geschah im Jahre 
1H59 durch Berthelot. Beim Durchleiten der Dämpfe 
verschiedener organischer Verbindungen, wie Aethylen. 
Methau, Alkohol, Aether durch rothglühende Eisenröhren 



erhielt er das Gas, das sich durch seinen Knoblauch- 
geruch sofort verrieth; auch das Durchschlagen von In- 
duetionsfunken durch die Dämpfe der genannten Körper 
bewirkt die Bildung von Acetylen. Später wurden noch 
andere Entstehungsweisen bekannt; so entwickelt sich 
Acetylen beim Ueberleiten von Chloroformdäropfen über 
erhitztes Natrium oder Kupfer, beim Erhitzen von Aethylen- 
bromid mit alkoholischer Kalilauge, bei der unvollständigen 
Verbrennung von Leuchtgas im Bunsenbrenner n. s. w. 
Berthelot gelang auch die synthetische Darstellung 
im elektrischen Flammenbogen durch Zuleitung des 
Wasserstoffes zwischen den zwei Rohlenspitzen. 

Zu einer praktischen Verwertung konnten diese 
Darstellungsmethoden wegen der Kostspieligkeit selbst- 
verständlich nicht führen nud es ist einem merkwürdigen 
Zufalle zu danken, dass die Darstellung von Acetylen in 
der denkbar einfachsten Weise gelingen konnte. 

Die chemische Wissenschaft bezeichnet mit dem Aus- 
druck Carbid eine Verbindung der Kohle (Kohlenetoff) 
mit einein Metall. Schon im Jahre 1808 hat der englische 
Forscher Davy das Kai iumear bid, ( , A' { mit Hilfe 
des elektrischen Stromes dargestellt: Maq nenne er- 
zeugte das Baryumcarbid, Ba, welches mit Wasser 
behandelt, Acetylen entwickelt. Aber erst durch die Ent- 
deckung des Calcinmcarbid durch Willson und 
Moissan gelangte man zu einem Körper, der mit einem 
Schlage die Acetylenfrage löste. Willson stellte in 
Spray in Nordamerika Versuche an, um afts Kalk und 
Kohle metallisches Calcium zu gewinnen. Anstelle dieses 
Metalles erhielt er einen grauen, glänzenden, sehr harten 
krystallinischen Körper, der gar keine Aehulichkeit mit 
Calcium zeigte, lieber diesen Misserfolg nnmuthig, Hess 
er die Herdrückstände in's Wasser werfen und das hiebei 
entwickelte Gas entzündete sich an einem benachbarten 
Coksofen. Das Calciumcarbid war entdeckt (Lipp mann). 
Uebrtgens hat schon W ö h 1 e r im Jahre 1862 das Calcinm- 
carbid dargestellt, ohne aber die Entdeckung weiter zu 
verfolgen. 

II. 

Das Calciumcarbid. 

Das Calciumcarbid ist der Rohstoff zur Erzeugung 
des Acetylens. Seine Darstellung wird im Grossen ähnlieh 
durchgeführt, wie Willson, Moissan und Bn liier 
diese im Laboratorium veranstalteten. Die geeigneten 
Mengen von Kalk und Cokspulver werden nach gehöriger 
Mischung der Componenten im elektrischen Ofen bis zur 
Schmelzung erhitzt, wobei die chemische Verbindung von C 
und Ca vor sich geht. Um die Kosten der Carbiddarstellung 
möglichst nieder zu halten, sind die Carbidfabriken in 
der Nähe von Wasserfällen errichtet worden, so z. B. in 
Nenhau8en bei Schaffhausen, in Bitterfeld bei Berlin ; in 
Frankreich sind zwei Fabriken in Betrieb, mehrere in 
der Schweiz und in Nordamerika. (Wir hätten eine gross- 
artige Wasserkraft in dem bekannten Gollinger Wasser- 
fall zur Verfügung.) 



Digitized by Google 



- 283 — 



Das Cakiumcarbid wird in grauen, granvioletten, 
glänzenden, krystallinisck - körnigen Stücken von eigen- 
tümlichem Geruch erhalten. Wegen seiner starken Hygro- 
skopicität niuss die Versendung in luftdicht verschlossenen 
Blechbüchsen von verschiedener Grösse geschehen. Be- 
züglich der Herstellungskosten sind die Angaben selbst- 
redend nach der Beschattungsweise der Rohstoffe sehr 
verschieden. Im Allgemeinen kanu mau wohl behaupten, 
dass bei den günstigsten Umständen, also bei Vorhanden- 
sein einer grossen Wasserkraft, bei billigster Lieferung 
von Kalk und Kohle die Herstellungskosten etwa 15 Pfg. 
pro 1 kg Carbid betragen.*) Gegenwärtig ist dasselbe in 
kleineren Quantitäten noch schwer für den Preis von 
<i0 Pfg. zu haben. 

Mit Wasser in Verbindung gebracht wird das Calcium ■ 
carbid in Acetylen und Kalkhydrat (gelöschter Kalk) 
zersetzt; der Process verlauft nach der Gleichung: 

Oi C. t + 2 H 2 O = Cj U. t -f Ca (O Ii), 
Caleinmcarbid \Va*4er Acetylen Kalkby Imt. 

Die Acetylenentwickelung ist ziemlich stürmisch, es 
findet ein heftiges Aufbrausen statt und macht man den 
Versuch im offenen Glase, so entzündet sich das Acetylen 
beim Nähern einer Klamme und starkem Knalle und brennt 
mit hochlodernder, löthlicher Klamme (Vorlesungsversuch). 

Nach der Berechnung gibt 1 kg Carbid mit 562 g 
Wasser 406g Acetylen und 115 g Kalk; die Acetylen- 
roenge entspricht 340 1 gewöhnlichen Kohlengases bei 
760 mm Druck. In der Praxis nimmt man wegen der 
Unreinheit des Carbids, wie es die Industrie liefert, etwa 
300 1 Acetylengas per Kilogramm als Ergebnis der Zer- 
setzungen. Bei richtigem Betrieb soll die Gasentwickelung 
nach Absperren der Gasleitung, also nachdem das Carbid 
mit den» Wasser ausser Contact gekommen ist, sofort 
aufhören, damit kein <4as unter höheren Dmckverhält- 
nissen vorhanden ist. Nun entwickelt sich aber bei der 
Zersetzung des Carbids in Acetylen und Kalkhydrat immer 
Wärme, das Kalkhydrat nimmt bei dieser höheren 
Temperatur Wasser auf und halt es fest, um es bei der 
Temperatarabuahme wieder abzugeben. 

Es erhalt demnach der von einer Hülle Kalkhydrat 
umgebene Kern von Caibid von diesem Kalkhydrat auch nach 
der Absperrung etwas Wasser, wodurch eine Acetylenent- 
wickelung bewerkstelligt wird. Bei kleineren Laiupen 
könnte dies zu nicht unbedenklichen l'ebelständen führen. 
Es muss also getrachtet werden, das neu gebildete Kalk- 
hydrat sofort in lösliche Korm überzuführen und hiezu 
soll nach Le" taug und Serpol 1 e t**) der Trau be n- 
zucker dienen, welcher in Lösung auch den Kalk aul- 
zunehmen vermag. Die .genannten Autoren mischen das 
Caibid mit dem Traubenzucker, die gepresste Masse löst 
sich unter Acetylenentwickelung klar im Wasser, ist 
ausserdem gar nicht hygroskophisch und bleibt daher auch 
geruchlos. 

*) Nach den üntcrsiuliUDRtn der Fiimi Jul P in t s ch in 
Berlin, Techuwche Rundschau 18*7, Nr. «, p. 38. 

••) Vergl. hieitu Technische Rnnrfschau 1897, Nr. 14. V . 102. 



III. 

Das Acetylen gaslic h t. 

Die Erzeugung des Gases und dessen Verwendung 
als Leuchtmaterial bedarf geeigneter Vorrichtungen, bei 
welchen die höchst genau geregelte automatische Function 
die Hauptsache ist. 

Solcher Apparate, nach verschiedenen Systemen con- 
struirt, gibt es heute schon ziemlich zahlreiche, je nach 
den Zwecken, welchen sie dienen sollen. 

Die in Wien, I. Kärntuerstrasse 31, etablirte 
Acetylengas-Gesellschaft bringt zwei solcher 
Vorrichtungen zum Verkaufe, die ich aus eigener An- 
schauung beurtheilen konnte und deren Zweckmässigkeit, 
soweit die Erfahrung jetzt reicht, volle Anerkennung 
gezollt werden muss. Der kleinere für Haushaltungen be- 
stimmte Gas-Apparat „At Home* ist auf dem Principe 
des Gleichgewichtes der Drucke basirt, den zwei Flüssig- 
keiten in zwei communicirenden Gelassen auf einander 
ausüben, und f'ungirt automatisch, so dass das Gas nur 
nach Massgabe des jeweiligen Erfordernisses erzeugt 
wird. Er besteht aus zwei Theilen, einem Gasometer 
und ans einem oder mehreren Gaserzeugern. Der 
Gaserzenger ist aus einem Kessel ans galvanisirten 
Bleche (bestimmt zur Wasseraufnahme, in den der Ent- 
wickler eingesenkt wird) und ans dem Entwickler zu- 
sammengesetzt. Der Entwickler stellt einen galvanisirten, 
mit Blei beschwerten Blechcylinder dar und enthalt a) die 
Expansionskammer; fc) die Erzengnngskammer; c) das 
Wasserzuleitungsrohr; <l) einen beweglichen Aufsatz und 
'■) einen Behälter aus perforirtem Blech zur Aufnahme 
des Carbids. Die beiden Kammern n) und o) sind durch 
einen Verschluss, auf dem eine Bleibeschwerung ruht, ge- 
trennt: oben trägt die Erzeugungskammer einen mit zwei 
Handgriffen versehenen Deckel mit einem Hahn; der Deckel 
schliefst mittelst Charnict. schrauben und Kautschukdichtung 
hermetisch an. Das in dem Blechbehälter oder auch in 
mehreren übereinander' aufgeschichteten tassenartigen 
kleinen Blechgefässen eingelegte Calciumcarbid wird durch 
Abhebung des mit zwei Handhaben versehenen Deckels 
des Entwicklers in dessen Innere eingesenkt. Der Ent- 
wickler wird durch den Schlauch mit dem Gasometer ver- 
bunden. Letzterer, unter coustantera Drucke stehend, be- 
steht aus einem Kessel aus galvanisirtem Blech, in welchen 
eine Glocke taucht. Von den zwei am oberen Theile an- 
gebrachten Hähnen dient der eine zur Verbindung mit 
dem Entwickler, der andere dient für das zu einem Mano- 
meter führende Rohr. 

Ich lasse hier nun die Darstellung der Verwendung 
folgen, wie sie Ober-Inspector Felix Reifer (Zeitschrift 
des österr. lugenieur- und Architekten - Vereines 1H97, 
j Nr. t») gegeben hat. ,.Es wird nun in den Entwickler 
Wasser bis zu der (bestimmten) Htthe in den Behälter ge- 
schüttet, so dass dasselbe den Deckel des Gasentwicklcrs 
bedeckt. Durch die am Untertheile des Gasentwicklers 
am Umfange angebrachten kleineren Oeffnungen tritt das 
Wassel- zuerst in das Inner« des Untertheile* und nach 
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Ausfüllung dieses Raumes von hier in das Aufsteigerohr. 
Dieses Aufsteigerohr ist in der Mitte des mit der Blei- 
platte beschwerten Bodens des Entwicklers angebracht. 
Der Regulirungsanfgatz am oberen Ende des Autsteige- 
rohres bewirkt die bessere Vertlieilung des Wassere, 
welches durch das Aufsteigrohr ausflieset und das Calcium- 
carbid befeuchtet. Unmittelbar nach der Befeuchtung des 
Carbids bildet sich im Innern des Gasentwicklers Acetylen- 
gas. Dieses füllt nunmehr vorerst den hermetisch abge- 
schlossenen Innenraum des Gasentwicklers aus, übergeht 
durch den geöffneten Hahn und den Verbindungs- 
in die Glocke des Gasbehälters, wo dasselbe sich 
unter Vergrößerung des Druckes im Verhältnis zur Gas- 
entwicklung sammelt und die Glocke langsam hebt. In 
dem Augenblicke, als jener für den betreifenden Apparat 
bemessene höchste Gasdruck erreicht ist und dieser dem 
Drucke der Wasserstände zwischen der Spiegelfläche des 
Wassere und dem Ende des Wasseraufsteigerohres das 
Gleichgewicht hält, wird der Wasserzutritt im Auf- 



fl. 300.— 



voo.— 



Nr. 3. Mit zwei Gaserzeugern und continuir- 
licher Production, mit 10 kg Carbid. 
6 Stunden für 20-25 Breuner . . 
» 4. Mit zwei Gaserzeugern und continuir- 
licher Production, mit 20 kg Carbid, 
6 Stunden für 50 Brenner .... 
Eine grössere Anlage für Acetylcnbeleuchtung wird 
von der Acetylengas-Geaellschaft mit folgenden Apparaten 
durchgeführt: Ein oder mehrere Gaserzenger; ein Gaso- 
meter mit constantem Drucke und desseu Zugehör; ein 
Condensator; ein chemischer Reinigung« - Apparat ; ein 
Trockner; ein Extincteur für das Rückschlägen der 
Flamme und Manometer am Entwickler und Gasometer. 

Die Details und Preise der industriellen Anlagen 
sind aus der hier angeführten Tabelle zu ersehen. 

Um das unvergleichlich schöne Licht zu erzielen, 
kommen eigene Brenner zur Verwendung. Die Beleuchtungs- 
prühen, welche mir von den Herren der Gesellschaft vor- 
geführt wurden, sind in der That ausserordentlich flber- 



DetailsundPreiae der industriellen Anlagen, 
ausgeführt von der Aeetvleugas-Geaellacnart in Wien. 



Zahl der 
urenner 


.Stündliche 
Production 
bei normalem 

Gange 
(in Litern) 


Erzeugung*- 
Apparat 

Patentirtea 
System 


s 

g §g 

• 'S! 3 

« 


""i-i 

fe.2 c - 

Ii* 

JS -= a> - 
K §»■§ 


Dimensionen 

de« 
chemischen 
Reiniger« 


Dirnen »ionen 

de« 
Euiccateora 
(Trockner«) 


£ 

II 

Ol 
•9 


•s 

1! 

1 • 


e 

« 5 

'O «m, 

2 es 

° i 

o 


2 = S 

■i§5s 
£ S 3 2 

» a. 
* - a. 
a — ' «e 

V 


Höhe 


Durch- 
tnenaer 


Höhe 


Durch- 
roesaer 










Clm. 


Uillim. 


MUliin. 


Millim. 


Millim. 


Millim. 


Kilo 


QaadraUn. 


Golden 


60— 100 


1200 - 2000 


1 Apparat Nr. 1 


GUO 


40 


700 


175 


500 


13*1 


25 


4-6 5 


6 


900.— 


100— 150 


2000— 3000 


i . . a 


1500 


50 


800 


300 


550 


150 


30 


6-6-10 


8 


1200.— 


150— 200 


3000— 4000 


1 - ,3 


2600 


65 


880 


220 


570 


170 


35 


10-13 


10 


IROO.— 


200— 300 


4000— «WO 


2 verein. Appar. Nr. 2 


4UO0 


60 


1000 


250 


700 


aoo 


40 


13-20 


12 


2000.— 


300- 500 


6000- -10000 


a „ „ 3 


(HKK) 


70 


1120 


280 


720 


240 


50 


80-30 


16 


2500.— 


500-1000 


























oder mehr 















Steigrohre gehemmt und zurückgedrängt." Das Carbid ist 
aber noch etwas feucht, entwickelt noch Acetylen, durch i 
dessen Druck das Wasser im Aufsteigerohr zurück ge- 
drängt wird. Nun hört die Gasentwickelung auf, durch 
Verwendung des Gases, indem es verbrannt wird, ver- 
mindert sich der erwähnt« Ueberdruck, das Wasser steigt 
wieder im Aufsteigerohr, das Carbid wird wieder be- 
feuchtet, es entwickelt sich neuerdings Acetylcn und auf 
diese Weise wird automatisch die Regulit ung des Druckes 
erzielt." 

Die Preise des r At ITome" stellen sich folgender- 
maßen : 

Nr. m. Demonstratious-Apparat fl. 100.— 

,, 1. Mit 1 kg Carbid, G Stunden Licht für 
1 Brenner, dessen Leuchtkraft gleich 

der von 15 Gasbrennern - IM».— 

.. 2. Mit. 4 kg Carbid, G Stunden Licht für 

lo Rvenner y\u.— ; 



raschend: das Licht ist absolut rein weiss, gleichmässig 
und vollkommen ruhig, von grossem Glänze und einer ge- 
waltigen Intensität; Aner'sches Gasglühlicht erscheint 
daneben stark grün, Gaslicht überhaupt tieft oth. Ver- 
gleicht man die so einfache Anlage, den fast kostenlosen 
Betrieb, den niederen Preis des Carbids mit den um- 
fangreichen und kostspieligen Einrichtungen einer Kohlen- 
gasanstalt, so wird man wohl von einem ausserordent- 
lichen Fortschritt in der Beleuchtungstechnik sprechen 
müssen, der durch die Verwertung des Acetylens errungen 
worden ist. 

Neue Acetylenapparate, grösstenteils für den Klein- 
betrieb, sind von Rob. Campe, M arechal, Hartlepoel. 
ein grösserer Gasgenerator ist von Goetjis&Steinicke 
coüstruirt worden. Auch die deutsche Acetylengas- 
<; es eil schaft in Berlin hat einen neuen Generator 
-Orion" in den Handel gebracht, dessen Hauptvortheil 
darin liegen soll, dass die Nachentwickelung von Acetylen 
(in Folge des Festhaltens von Feuchtigkeit durch das 
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Carbid) anf ein Minimum reducirt wird; denn der ent- 
standene gelöschte Kalk fallt in einen nnten angebrachten 
Scblammfang ; das Carbid selbst wird durch Senken der 
Gasglocke mit dem Wasser in Verbindung gebracht, ent- 
wickelt Acetylen, worauf sich die Glocke hebt und das 
Carbid mit dem Wasser ausser Contact gebracht wird. 

Ueber den Wert der einzelnen Apparate kann nur 
nach l&ngerer Erfahrung ein endgiltiges Urtheil abgegeben 
werden. Für die Construction derselben, mögen sie wie 
immer beschaffen sein, gilt als oberster Grundsatz, dass 
sie jeden Ueberdruck bei der Ansammlung 
des Acetylens strengstens vermeiden müssen. 



Das Betthwerdeboeh. 

In Nr 76 der „Ztg. des Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen • ist ein Aufsatz von C. Klötzer in Dresden 
veröffentlicht worden, in welchem der Verfasser die Daseins- 
berechtigung des Beschwerdebaches in Frage stellt, indem er 
gegen dieselbe vollkommen stichhältige Gründe in's Treffen 
führt. Wir können nicht anders als den trefflichen Ausführungen 
des Verfassers in jeder Beziehung beipflichten, und wollen 
sich unseren Lesern eine Benrtheilung des Gegenstandes da- 
durch ermöglichen, dass wir den Aufsatz in seinen wesent- 
lichsten Punkten mittheilen: 

»Das Beschwerdebuch liegt im Stationsbureau auf. 
Klingt das nicht schon wie eine höfliche Einladung zum Be- 
snhwerdeftthren ? Gewiss, und es gibt auch eine Anzahl von 
Reisenden, die dieser höflichen Einladung nicht widerstehen 
können. Allein man betrachte einmal diese Leute und das, 
was sie in die Beschwerdebücher eintragen. Unter 10 Beschwerde- 
führern waren fünf in angeheitertem Zustande, vier in unzu- 
rechnnngsRlLieer Erregung Aber irgend ein Hissgeschick, das 
sie betraf und nur der zehnte vielleicht trag mit kaltem 
Blute die einzige begründete Beschwerde ein. Hieraus erklärt 
sich, dass von 10 Beschwerdeführern in der Regel neun schon 
uu nächsten Tage bereuen, ihren Namen im Beschwerdebuch 
wewigt zu haben. Ware das Buch nicht dagewesen, so wäre 
ihnen diese Reue und in nicht seltenen Fällen auch eine offen- 
kundige Blamage erspart geblieben. Sehen wir uns einmal ein 
paar solcher Einträge in die Beschwerdebücher an: 

„Als ich heute mit dem Zuge, der Vormittags 10 Uhr 
15 Min. in N. eintreffen soll, mit 20 Minuten Verspätung 
eintraf, war der Anschlusszag nach 0. bereits fort. Ich be- 
schwere mich über diese Rücksichtslosigkeit. Auf meine 
Anfrage, warum der Zug nicht gewartet habe, antwortete mir 
der Stationsvorstand in wenig höflicher Weise, die Zuwarte- 
frist sei abgelaufen gewesen." 

„Ich beschwere mich, diws ich heute Früh um 7,4 Uhr 
zum ersten Zuge im Bahnhofrestaurant hier von der Büffet- i 
darae schnippisch behandelt worden bin." 

Dann wieder ein Sitzengebliebener, der behauptet, die 
Stationsnhr gehe um 2 Minuten vor. In der Zwischenzeit bis 
zum nächsten Zuge hat er Zeit und Gelegenheit, seinem 
Aerger im Beschwerdebuche Luft zu machen, später ent- 
deckte er, dass seine eigene Uhr 2 Minuten nachgehe. In 
einer Universitätsstadt pflegten öfters Studenten nach durch- 
fechten Nacht in den frühesten Morgenstanden das Bahnhofs- 
restaurant aufzusuchen, um dort Gelegenheit zu allerlei 
Handel zu finden. Das Eintragen von Beschwerden wurde 
dabei geradezu als Sport betrieben. Mit solchem Unfage 
magst« sich nun ein ganzer Verwaltungs-Apparat ernsthaft 
beschäftigen 1 



Und wieviele Besehwerden angeheiterter oder betrunkener 
Passagiere finden sich auch sonst in den Beschwerdebüchern! 
Hier ist aber gewiss die Frage erlaubt, ob es der Würde 
der Verwaltung entspricht einem solchen Manne das Beschwerde- 
buch hinzulogen, damit er seine ungerechtfertigten Anklagen 
hineinschreibe. Diese Frage ist zu verneinen und ist es auch 
der Würde des Beamten nicht entsprechend, wenn er von 
einem mehr oder weniger betrunkenen Reisenden gezwungen 
werden kann, ihm das Beschwerdebuch vorzulegen. Selbst 
wenn es ihm ganz offenkundig erscheint, einen Betrunkenen 
vor sich zu haben, ist es riscant, ihm das Beschwerdebuch 
zu vorweigern, well nicht immer untrügliche Merkmale Uber 
die Zurechnungsfnhi£keit des Beschwerdeführers vorhanden 
sind, und weil ein Urtheil hierüber auch nicht Sache des 
Beamten sein darf. Eine solche Verweigerung würde aber 
hente zu den Todsünden gehören, deren sich ein Betriebs- 
beamter schuldig machen kann. Umsomehr muss der Wunsch 
gerechtfertigt erscheinen, dass eine Einrichtung beseitigt 
werde, die von der Zeit Uberholt, nur eine Quelle nnnöthlger 
und nutzloser Arbelt geworden ist, und bei der Eisenbahn 
ebenso gut entbehrt werden kann und muss, wie bei der Post. 
Bei wirklichen Missständen wird das Publikum das Postporto 
nicht scheuen, um sich dlrect an die Verwaltung zu wenden, 
daher — fort mit den Beschwerdebüchern! 



VOLKSWIRTSCHAFTLICHE RUNDSCHAU. 

Westfälische Kohlenlieferungen nnch Rumänien. 
Aus Bukarest bringt das „Konst, Handelabl." die Nachricht, 
dass der rumänische Ministerrath auf Vorschlag deB Bauten - 
minlsteriuma einer Gesellschaft in Westfalen die Lieferung 
von 180.000 t Kohlen tür die rumänische Seeschiffahrt über- 
tragen hat. Die Kohlenmenge ist innerhalb dreier Jahre, und 
zwar je 60.000 t jährlich, zum Preise von Lei 10 60 die 
Tonne, ab Rotterdam zu liefern. Durch die rumänische Handels- 
flotte soll die Ausfuhr der deutschen Kohle nach Rumänien 
stark begünstigt werden, und so der englischen Kohle in 
Rumänien eine Concurrcnz erwachsen. Man strebt sogar an, 
dass die rumänische Industrie ihren Bedarf an Kohlen eben- 
falls in Deutschland decken soll. Diese im Interesse unserer 
Koblenproduction, der Eisenbahnen und Schiffahrt sehr be- 
dauerliche Nachricht regt zu mannigfachen Betrachtungen an. 
Sollte es nicht möglich sein, unserer Ostraaer und Karwiner 
Kohle, die für Industriezwecke der Westfälischen an Qualität 
doch nur um ein geringes nachsteht, die dafür den Vortheil 
viel grösserer Nähe und geringerer ErstehungBkosten für sich 
hat, nach Rumänien mehr Absatz zn schaffen ? So viel bekannt, 
exportirt nur die Firma Gutmann dorthin. Und wenn schon 
die Rumänen lieber die Westfälische Kohle beziehen wollen, 
würde sich nicht der Versuch lohnen, durch combinirte Eisen- 
bahn- und Schlffahrtslarife für Oesterreich wenigstens die 
Durchfuhr zu gewinnen? Durch Zusammenstoss der Taxen des 
i Itohstofftarife« ab Prodnctionsort bis zu einem Donauumscblags- 
■ platze, z. B. Passan oder Linz und billigere Schiffahrtsraten 
der Donau-Dampfschinahrts Gesellschaft müsste man doch wohl 
die Concurrenz gegen den langen Seeweg Rotterdam— Schwarzes 
Meer aufnehmen können. Wir empfehlen die Angelegenheit 
dem Studium der betheiligten Kreise. 

Localbahnproject Schluckenan— Sohland. Die Reichen- 
berger Handelskammer hat bei der am 27. August in Schluckenan 
abgehaltenen Tracenrevision dieser Linie durch ihren Vertreter 
eine das genannt« Project wärmstens begrüssendo Erklärung 
abgegeben, aus welcher wir die zutreffende Begründung der 
verkehrspolitischen Notwendigkeit dieser Bahn mitthcilen : 

«Die Handels- und Gewerbekammer in Reichenberg an- 
erkennt die der vorliegenden Bahnfrage zukommende eminente 
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wirthschaftliche Bedeutung für den ganzen politischen Bezirk 
Schluckenau, da die gegenständliche Scbienenstrasse die be- 
thelligte Industrie mit der Elbe und dein nordböhmischen 
Brannkoblenbecken in nähere Verbindung zn bringen und die 
Gestehungskosten der nordböhmischen Braunkohlen — eines 
der wichtigsten Calculationsfactoren filr die industriellen Unter- 
„obtnnngen des Bezirkes - herabzumindern berufen erscheint, 

ine kürzere nnd directere Verkehrslinie für den Verkehr des 
"enannten Bezirkes mit dem Deutschen Reiche nnd seinen 

«deutenden Industriecentren, Welthandelplätzen und Seehäfen 
be Auasicht stellt und für den Verkehr mit den Nachbar- 
inemeinden auf österreichischem nnd Rächsischem Staatsgebiete 
gine neue Verkehrsstrassc schafft. 

Die gefertigten Vertreter glauben die wirthsebafi liehe 
Notwendigkeit der projeetirten Bahnlinie mit dem blossen 
Hinweise darauf bcgrttnden zu könnet), daas dieses Project be- 
reits vor 25 Jahren in dem Plane der Ausgestaltung des nord- 
böhmischen Verkehrswesens Aufnahme gefunden hat, demnach 
bereit* vor einem Vierteljahrhundert als durch die wirth- 
schädlichen Verhältnisse bedingt angesehen wurde." 

Avi.tirung der Frachtsendungen an die Ordre des 
Empfängers. Die Troppaucr Handels- nnd Gewerbekammer 
hat ror Kurzem an das k. k. Eisenbahnministerium eine 
Petition gerichtet, in welcher um die Verfügung gebeten 
wurde, da&a Bahnfrachtsendnugen nicht ausschliesslich dem im 
Frachtbriefe angegebenen Empfänger, sondern Uber dessen 
schriftlichen nnd genauen Auftrag an die von ihm angegebene 
Ordre avisirt werden. 

Diese Petition beweist, dasa die Bestimmungen unseres 
Betriebs - Reglement« nnd die Znsatzbestimnmngeu im Tarif 
Theil I dem Bedürfnisse des Handels bezüglich der Ver- 
fügung über das rollende ober bereits angekommene Gnt nicht 
genügen. Denn in den Zusatzbestimroungen ist nur der Fall 
vorausgesehen, dasa der Empfänger alle unter seiner Adresse, 
anlangenden Güter regelmässig an eine bestimmte dritte Per- 
don abgeliefert, bezw, avisirt haben will, dagegen das Be- 
sürfnis nicht berücksichtigt, dass er im einzelnen Falle ein 
Gut irgend jemandem Anderen avisirt, bezw. zugestellt haben 
wolle. Es ist nicht einzusehen, warum dieser Wunsch nicht 
erfüllt werden konnte. Es wäre nor nöthig, das bestehende 
Aviso auf der Rückseite mit einer Ordreklansel zu versehen, 
welche von dem Empfänger auszufüllen und zu unterschreiben 
wäre. Durch Einführung eines solchen Verfahrens könnten 
viele Fälle vermieden werden, in denen der Empfänger 
gegenwärtig kein anderes Mittel als den Nichtbezug hat, wo- 
durch sowohl ihm als der Bahn grosse Schwierigkeiten und 
Unannehmlichkeiten entstehen können. 

Die Zahl der Ordres reliflste aber auf eine beschränkt 
sein mit der Wirkung, dass bei Kichtbezug seitens des in der 
Ordre Bezeichneten, der frachtbrieiruäsgige Empfänger nun- 
mehr den Bezug nicht mehr verweigern dürfte. 

Ueberhaupt scheint uns der Vorkehr immer mehr anf 
eins Ausgestaltung der gegenwärtigen Eisenbnhnfrachtpapiere 
hin zu drängen, insbesondere auf die Einführung des Itanilels-. 
techtlichen Ladescheines. Wir gedenken auf diese Frage in 
einem ausführlichen Artikel zm Uckzukommen. 

Aus dem Jahresberichte der Grnzer Handels- und 
Gewei bekamnier über die wirtschaftlichen Verhältnisse 

im Jnlire IHOß. Der Bericht theilt über Schienen- 
c r z <- u g un g mit : 

Die Menge der Erzeugnisse, welche das .Schienenwalz- 
werk der Sitdbahn-Ueseltschatt 18!'6 im Verkaufs wege abge- 
setzt hat, hielt sich im regelmässigen Ausmäste, dagegen ist 
die Prudiiction für den Eigenbedarf um circa 23 \, zurück- 
gegangen, was darauf zurückzufahren Ist, dass die von der 



Regiemng der Südbahn im Jahre 1895 aufgetragenen In- 
vestitionen bereits durchgeführt sind. 

Die Productionsmengen betrugen 26 730 t Stahl, 312 t 
Stahlgosawaaren, 18.858 t Schienen und 4422 t ander- 
Fabrikate. 

Die Stahlerzeugung erfolgt zumeist aus steierischem Roh- 
eisen, Altschienen nnd Alteisen. Die Verkaufspreite sind un- 
geändert geblieben, was auf den Bestand des üsterr. • Ungar. 
Schienencartclles zurückzuführen ist. Das Schienenwalzwerk 
der Südbahn in Graz hat 1896 grössere Lieferungen an die 
österreichischen Staatsbahnen nach Bosnien auszuführen gebäht. 

Wagen- und Waggo n f ed e rn er z et« gu n g. 

Bezüglich dieses Industriezweiges hat in den letzten 
Jahren eine vollständige Verschiebung stattgefunden, da in 
Ungarn die Concurrcnz bedeutende Forlschritte gemacht hat. 
In Budapest kamen in den htzten zwei Jahren zwei ein- 
schlägige Fabriken in Betrieb, die den Bedarf in diesen 
Artikeln filr die jenseitige Reichshälfte vollständig decken. 
Für die heimische Production ist also der ungarische Harkt 
als verloren zu betrachten. 

Waggonfabrikation. 

Der Erfolg des Berichtsjahres war für die Grazer 
Wagen- und Waggonfabriks-Actien-Gesellschaft nicht nur hin- 
sichtlich der Zahl der eingelaufenen Aufträge, sondern auch 
in materieller Hinsicht ein günstiger. Die ausgeführten 
Arbeiten nnifassten hauptsächlich normale Eisenbahnwagen, 
theils für die österreichischen Staatsbahnen, theils für die SUd- 
bahn, die Schnoebcrgbahn u. a. m. Schmalspurbahnwagen 
wurden für die bosnisch - herzegowinischen Staatsbahnen, für 
die Salzkammergutbahn nnd andere Localbahnen erzengt. Die 
Erzeugung von Wagen für Bahnen mit elektrischem Betrieb 
kann hinsichtlich der Be tr i o bs e i n ri c h t un g ah 
ein Special arbeitszw e ig der Unternehmung angesehen 
werden. Ans der Fabrik gingen 1896 hervor: 236 normale 
Eisenbahnwagen, 26 schmalspurige Wagen, 39 Wagen Mir 
elektrischen Betrieb und für Pferdebetrieb, 102 Materialwagen 
lür Bauunternehmnngen und 50 Feldhahnwagen, zusammen 
also 453 Wagen. Die Aussichten für die weitere Geschäfts- 
etitwlckelung sind glinstig. 



CHRONIK. 

Persoiialnachrlehten. Der bisherige Genernl-Inspccter 
Rudolf Freiherr von Lilien au ist nach fast lOjähriger Dienst- 
zeit über sein eigenes Ansuchen in den dauernden Rnhestanl 
versetzt und ihm aus diesem Anlasse das Comthui kreuz de* 
Franz Josefs-Ordens verliehen worden. Mit Baron Lilien an 
scheidet ein Mann aus dem Amte, dein es vergönnt war, ein 
Menschenalter hindurch in erfolgreicher Weise an der Ent- 
wickelung des Eisenbahnwesens in Oesterreich mitzuarbeiten. 
Er funglrte, um die hauptsächlichsten Etappen seiner amt- 
lichen Laufbahn zu erwähnen, als Referent beim Bau der 
Arlbergbalin und der galizischen Staatsbahnen, wai später 
der erste administrative Director der General • Direction der 
österreichischen Staatsbahnen und stand schliesslich nahem 
ein Decennium au der Spitze der General-Inspection, deren 
innere und äussere Reorganisation zum grüs&teu Theile sein 
Werk ist. Zu seinem Nachfolger im Amte wurde der AI - 
theilunga- Vorst and im Eisenbahnministerium und frühere Ver- 
kehrs- Dlrect«)- der Staatsbahnen llüfrath Gustav Gerstel er- 
nannt. Gleichzeitig erfolgte die Ernennung des Hofrallies 
Dr. Victor Röll zum Ministerialrathe im Eisenbabnmiiiistertuin 

Staats Voranschlag des Eisenbnhnminiateriums für 
d«s Jahr IS'JS. In dem nunmehr im Druck erschienen, r 
Stauf svoranschlag und Investitions-Präliminare des Eisenbai v 
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miniiwriums iat das Erfordernis diese« Ministeriums mit 
(1. 96,525.500 beziffert, wovon fl. 5,048.100 auf ausserordent- 
lich* Assgaben entfallen. Dem gegenüber stehen die Ein- 
r.hiaen mit fl. 116,484.400 ans dem Ordlnarium nnd Golden 
2,345.400 aas dem Extraordinarium, also zusammen mit 
II. 118,829.8.00. Der Ueberscbuse ist indessen nur ein noml- 
■eller, weil der Aufwand für die aus dem Eisenbahnban nnd 
der Eisenbahnverstaatlichung entstandene Staatsschuld nicht 
alter den Ausgaben verrechnet wird. Die Rentabilität der 
Staalsbabuen wird folgenderen berechnet: 

Der Aufwand für Verzinsung und Tilgung des in den 
StasUbahnen investirten CapitalB stellt sieb anf A. 55,118.430. 
Der ans dem Präliminare resultirende Ueberschuss der Staats- 
bahnen belauft sich auf fl. 33,876.300. Es iBt sonach zur 
vollen Deckung des durch die Staatebabnen verursachten Auf- 
wandes ein StaaUzuschuss von fl. 31,242.130 erforderlich. 
Das Anlagecapital für sämmtliche im Staatsbetriebe stehen- 
den Bahnen wird sich im Jahre 1898 auf fl. 1.208,728.710 
belaufen. Der präliminirte Betriebsttberschuss entspricht so- 
nath einer Verzinsung des Anlagecapitalee mit 2 8S. Wird 
indessen berücksichtigt, dass gegenwärtig von dem Anlage- 
capital fl. 27,210 607 durch Convertirungen und Verlosungen 
(•»tilgt sind, so stellt sich die Verzinsung etwas günstiger, 
Omlich auf 2*87 

Der präliminirte Aufwand für den Eiseubnhnbau pro 
1898 ist ein ziemlich bescheidener. Die Investitionen auf den 
einstigen Privatbahnen, von denen der Staat seinerzeit specielle 
Fonds erhielt, werden im Rahmen des Budgets verrechnet, 
in welchem Zwecke die Regierung von diesen Fonds Gulden 
.i72.400 beansprucht. Die ans der Emission von SVa^'K* 1 " 
Rente zu deckendeu Investitionen belaufen sich auf Gulden 
19,493.000, wovon für .Staatsbahnbau fl. 0,808.000, Staats- 
kahnbetrieb fl. 11,033.000 und Beteiligung an di«r Capitals- 
t.etchafrung von Privatbahnen fl. 1,052.000 bestimmt sind. 

Untergrundbahn in Berlin. Die erste Untergrundbahn 
in Berlin ist seit kurzer Zeit im Betriebe. Es ist dies die 
Tunnelbnhn der Allgemeinen Klektricitäta-GeiteUnchaft zwischen 
der Maschinenfabrik in der Brunnenstrasse und der Armaturen- 
tabrik in der Ackerstrasse. Direct an das Geleise der Station 
Gesundbrunnen anschliessend, ist eine unmittelbare Verbindung 
»wischen den beiden Fabriken hergestellt worden. Die Unter- 
grundbahn liegt 10 m unter der Erdoberfläche und wurde 
innerhalb eines Zeitranraes von l 1 4 Jahren fertig gebaut. Der 
Tunnel hat eine Länge von 350 m ; er steigt von der Fabrik 
in der Ackerstrasse, In deren Keller er beginnt, um etwa 
10 m bis zur Fabrik in der Brunnenstrasse und beträgt die 
Steigung am Ende der Bahn 1 : 15. Der Tunnel hat einen 
ovalen Querschnitt und ist ohne Anwendung von Tiefbohr- 
Maschinen, blos dnreh Ausschachten und Aufmauern hergestellt 
worden. Die Bahn ist normalspurig und eingeleisig. Sie wird 
elektrisch mit oberirdischer Stromznführung betrieben. Die 
l.vcomotive, welche zwei Motoren besitzt, kann Lasten bis zu 
10 t schleppen. Die Fahrt dnreh den Tunnel dauert im Mittel 
knapp zwei Minuten nnd werden alle Curven mit scharfem 
Ruck, jedoch glatt passirt. Der Tunnel ist hinreichend be- 
leuchtet. Der Verkehr auf dieser Untergrundbahn wird wie 
im Eisenbahnverkehr durch eine Blockstation geregelt. 

Betriebsergebnisse der königl. sächsischen Staute» 
bahnen 1896. Nach dem jetzt vorliegenden Rechnungsabschlüsse 
aber den Betrieb der königl. sächsischen Staatsbahnen im 
fahre 1896 betrugen die Einnahmen Mk. 109,066.288-99 
(gegen das Vorjahr Mk. 9,284.109*70 mehr) inügesammt 
»der Mk. 38.170 43 (gegen das Vorjahr Mk. 2240 34 mehr) 
für jedes Kilometer Bahnlänge. Es ergaben sich: aus dem 
Personen- und Gepäcksverkehre Mk. 33,372.371 52. Mark 
2,841.705 68 mehr, ans dem Güterverkehr Mk. 69,883.258*90, 



Mk. 6,029.317-40 mehr, aus der Vergütung flr Ueber- 
lass-tug von Bahnanlagen und für Leistungen zu Gunsten 
Dritter Mk. 994.26001, Mk. 16.107-45 mehr, aus der Ver- 
gütung für Ueberlassung von Betriebsmitteln Mk. 2,253.444*79, 
Mk. 36.604*25 weniger, aus den Erträgen für Veräusae- 
rungen Mk. 138 810*83, Mk. 41.590*28 mehr und aus ver- 
schiedenen sonstigen Einnahmen Mk. 2,424.142*19, Mark 
391.993 14 mehr. 

Diesen Einnahmen stellt sich eine Ausgabe von Mark 
69,373.467*31 (gegen das Vorjahr Mk. 3,750.643*55 mehr) 
insgesammt oder von Mk. 24.278*95 (gegen das Vorjahr 
Mk. 649 14 mehr) auf jedes Kilometer Bahnlänge gegen- 
über. Von diesen Ausgaben entfielen: Mk. 17,953.824*01, 
Mk. 746.575*64 mehr, auf Besoldungen und Gehalte der 
etatmässigen Beamten, Mk. 20,232 346 97, Mk. 1,624.473*96 
mehr, auf andere persönliche Ausgaben, Mk. 3,180.050*41, 
Mk. 348.991*32 mehr, waren allgemeine Kosten, weiter be- 
trugen die Ausgaben: für die Unterhaltung der Bahnanlagen 
auf freier Strecke Mk. 3,530.884*26, Mk. 86.166*18 
weniger, fUt die Unterhaltung der Babnhofsaulagen Mark 
2,942.490*48, Mk. 288.<>U0*18 mehr, für die Unterhaltung der 
Telegraphen, Signalvorrichtungen und Zubehör Mk. 228.123*74, 
Mk. 53.440*28 mehr, ferner für die Befördeiung der Züge 
Mk. 6,218.915 54. Mk. 569.450*84 mehr, für die Unter- 
haltung der Betriebsmittel nebst Zubehör Mk. 5,775.747*48, 
Mk. 534.959*54 mehr, für Erneuerung bestimmter Gegen- 
stände (Rücklage in den Erneuerangefond) Mk. 4,362.651*56, 
Mk. 626457*40 weniger, für Ergänzungen, Erweiterungen 
und Verbesserungen in deu Bahnanlagen Mk. 737.255*08, 
Mk. 113.709 64 weniger, für Benützung fremder Bahn- 
anlagen, bezw. Beamten Mk. 1,301.672 5.'», Mk 87.042*11 
weniger, und endlich für Benützung fremder Betriebsmittel 
Mk. 2,909.50527, Mk. 498.127 12 mehr. 

Dersich ergebende Ueberschuss beträgt Mk. 39,692.821 68 
und ist um Mk. 5,533.460 15 höher als im Jahre 1895. 
Der Ueberschuss vertheilt sich mit Mk. 13.89148, gegen das 
Vorjahr Mk. 1591*20 mehr, auf jedes Kilometer Bahnlänge 
und verzinst das mittlere Anlagecapital (Mk. 782,806. 194 05) 
mit 5 070 * oder um 0 555 * höher als im Jahre 1895. 

Dieser Abschluss dürfte demnach als ein in hohem Masai- 
zufriedenstellender angesehen werden können, zugleich läset 
er die vorzüglichen Verhältnisse der sächsischen Staatsbahn - 
Verwaltung erkennen. 

Organisation der preusslschen Staatsbahnen. Man 

hat die Wahrnehmung gemacht, dass die den Betriebs - In- 
spectionen zugetheilten Bureaubeamten nicht immer eine so 
eingehende Kenntnis des äusseren Dienstes besitzen, um Be- 
triebsangelegenheiten, soweit sie nicht von dem Inspections- 
Vorstande oder seinem Vertreter selbst zu erledigen sind, 
sachgemäss bearbeiten zu können. Der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten hat deshalb angeordnet, dass jeder Betriebs- 
Inspecüon, bei welcher derartige Verhältnisse vorliegen, ein 
geeigneter Stations • Assistent des Bahnhofsdienstes baldthun- 
liehst znr Dienstleistung zu überweisen ist. Es sollen solche 
Beamte ausgewählt werden, welche sich in der Ausübung des 
äusseren Dienstes besonders tüchtig gezeigt haben und mit 
den örtlichen Verhältnissen mehrerer, namentlich der grösseren 
Stationen des Inspectionsbezii kes vertraut sind. Durch die Be- 
schäftigung bei der Betriebsiuspecllon sollen die Anstellungs- 
und Besoldungsverhältnisse der Beamten, sowie ihre Beförde- 
rungsaussichten im Stationsdienst nnd zum Betriebs-Controlor 
keinerlei Aeuderung oder Einschränkung erfahren. Insbesondere 
werden auch diesen Beamten die etwaigen Stellenzulagen 
während dieser Zeit unverkürzt weiter gezahlt. 

Eine neue Alpenbahn. Nachdem durch die Simplon- 
Claunel im eidgenössischen Ehenbahnrückkaufs-Gesetz die Aus- 
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führung de.s Simplsn - Tunnel - Projectes gesichert worden igt, 
wird du» wiederholt schon geäusserte Verlangen, auch für 
Frankreich einen neuen, kürzeren Verbindung«*«»« nach dem 
«Mosten zu schallen, auf da» nachdrücklichste befürwortet. 
E* kann sieh dabei nnr um den Col de la Fancille handeln, 
welcher Genf vom Jura abschneidet. Mehrere Generalratb« und 
nattr Ihnen namentlich derjenige der Vogesen, dem der Mini- 
st erpt Saiden t Melin« und der Handelsminister Boacher ange- 
hören, haben sich bereits für den Durchstich der Faucille 
ausgesprochen, um die von dem Siuiplon drohende Gefahr von 
den französischen Verkehr abzuwenden. Der Hafen von Mar- 
seille würde durch den Simplon in der Thal viel verlieren, 
denn durch diesen Tunnel wird die Strecke von Lausanne 
»ach Genua auf 418 km verkürzt, wahrend diejenige von 
Lausanne nach Marseille zur Zeit 554 km betrügt. Was das 
Faarille-Project betrifft, so wurde es die jetzige Strecke von 
Antwerpen nach Marseille um 184 km verkürzen und einen 
Vorsprung von 130 km gegenüber dem Gotthard ergeben. | 
Das Stück von Saint-Laurent (Jura) bis Morbier ist kürzlich j 
vollendet worden nnd die Strecke von Morbier nach Morel ' 
ist im Ran. So bleibt nur noch die .Strecke von Morez bis > 
Genf übrig, welche 48 km lang ist nnd acht TnnneU für | 
eine .Strecke von 7 km forden. Der Bau der Linie würde ; 
ungefähr 36 Millionen Franc* kosten; aber schon jetzt hat 
man ausgerechnet, da»» Frankreich jedes Jahr 40 Millionen 
durch den Gotthard verliert und der .Simplondnrchstich wird 
diesen Verlust noch bedeutend vermehren. (M. A. Z.) 

Besondere Wartelocule für »ger in Amerika. Trotz 
der behaupteten Gleichheit Aller in Amerika, betrachtet man 
dort die Farbigen Immer noch als Menschen zweiter Gasse. 
Bekanntlich sind anch von den Eisenbahn-Verwaltungen separate 
Waggons, für Neger jedem Zuge beigegeben. Diese Trennung, 
die ja für lange Eisenbahnfahrten eine Berechtigung dir sich 
haben mag. scheint immer weiter zu greifen. Als Beispiel 
hiefur kann dienen, das* in Montgommery, auf der Bahn nach 
Louisville, soeben ein Bahnhof fertig gestellt wird, in welchem 
man, wie wir einer Mittheilung des Patent-Bureau J. Fischer 
in Wien entnehmen, neben dem Wartesaal für weisse .Herren 
und Damen" einen solchen für farbige „Männer nnd Frauen* 
findet, der sich ganz am Ende des Bahnhofes befindet und 
*o gelegen ist, dass eine Bertihrnug zwischen beiden Racen 
nicht stattzufinden braucht. 



LITKIt ATUH. 

Di« Mechanik iu ihrer Entwickelung historisch- 
kritisch dargestellt von Dr. Ernst Mach. Dritte 
verbesserte und vermehrte Auflage. Leipzig. 
Brockhaus. 181(7. kreis geh Mk. 8, geb. Mk. 9. 

Das vorliegende, 500 .Seiten umfassende und mit 250 
Abbildungen versehene Werk ist nicht, wie sein Titel zu- 
nächst vermuthen lassen könnte, ein Jahrbuch zur Einübung 
der Sätze der Mechanik : vielmehr hat sich der Verfasser 
darin zur Aulgabe gestellt, die Entwickelung der Lehren der 
Mechanik geschichtlich darzulegen und dieselben in ihren ein 
zclnen Stadien kritisch zu beleuchten. Die Tendenz geht dahin, 
Jenen Aufklärung zu geben, welche sich für die Frage inter- 
essiren, worin der naturwissenschaftliche Inhalt der 
Mechanik besteht, w i c wir zu demselben gelangt sind, aus ' 
welchen Quellen wir geschöpft haben, wie weit derselbe | 
als ein gesicherter Besitz betrachtet werden kann. Uer Um- 
stand, das« das Buch in kurzer Zeit nunmehr die dritte Auf- 
lage erlebt hat, und das« das Interesse für die Grundlagen 
der Mechanik besonder* in neuerer Zeit noch immer im Zu 
nehmen begriffen i-.t, und dass die Physik in dem Verfasser 
einen der allerersten Fachmänner besitzt, veranlasst uns, allen 



Interventen das Studium diese« hervorragenden Werke« auf 
das angelegentlichste zu empfehlen. 

Das Gesetz über Kleinbahnen und Pfirat-Anschlus«- 
bahnen vom JSN. Juli 1M9«. Erläutert von Dr. Georg Eger, 
Regierungsratb. Nebst einein Anhange, enthaltend alle wien- 
tigeren bezüglichen Gesetze, Ausfübrnngs-Anweisungen, Ver- 
ordnungen und Erlasse. Hannover, 1897. Helwing'sche Ver- 
lagsbuchhandlung. Preis 15 Mk. 716 und XXXII Seiten. 

Die Entwicklung des Klcinbahnwcsens und das Interesse des 
gesainmten grossen deutschen Publikums für dasselbe mnss wahr- 
lich enorm und intensiv zugleich sein ; es w9re sonst unerklärlich, 
wie der Buchhandel zu einem Specialgesetze in kürzester Zeit 
drei Commentare, einer davon bereits in zweiter Auflag«, 
ungezählte Monographien etc , über dieses Gesetz vertreiben 
konnte und dass nunmehr Dr. Ege r mit einem neuen, vierten 
Commentar anf den Plan tritt, der ebenfalls gegründete Aus- 
sicht auf weiteste Verbreitung hat. 

Der Umfang des Buches lasst einerseits schon auf die 
exaeteste Gründlichkeit schliessen, wenn auch durch Streichung 
vieler unnützer Wiederholungen der Umfang um ein Beträcht- 
liches sich kürzen liesse, verbietet andererseits in Details ein- 
zugehen, etwa zn polemisiren, well man nicht wüsste. wo 
anfangen und insbesondere wann aufhören. Est muss nur im 
Allgemeinen festgestellt werden, dass absolut keine Frage 
übersehen ist, die etwa aufgeworfen werden könnte, dass Alles 
mit ausgreifendster Gründlichkeit durch sämmtlicbe. einem 
modernen Juristen zur Verfügung stehenden Mittel der Inter- 
pretation nnd der Beweisführung begründet ist nnd dass die 
Literatur nnd bisherige Sprnrhpraxi« vollständig berücksichtigt 
ist. Den Österreichischen Eiscnbahnjuriaten muss ein Gefühl 
von Neid anwandeln, wenn er dies Buch stndirt. Welche Fülle 
von Fleiss und Talent wurde in Deutschland bereits im Dienste 
des Kleinbahnwesens aufgewendet, welche Masse von Arbeit 
und Arbeilen hat das preussische Kleinbahngesetz bisher ge- 
zeitigt, und welche Armuth, geradezu Sterilität bei uns in 
Oesterreich! Nun vielleicht wirkt das Egersche Buch mit 
seiner Reichhaltigkeit an Controversen etc., auch bei nn« an- 
regend. Ein solches Verdienst wäre gewiss nicht sein kleinstes. 

Dr. Hilscher. 

Eiseiibahnrerhllifhe Entscheidungen nnd Abhand- 
lungen. Zeitschrift für Eisenbahnrecht, herausgegeben von 
Dr. jnr. Georg Eger, Regiemngsrath. Breslau. J. U. Kern* 
Verlag. 

Mit dem vorliegenden 4. Hefte schliesst der 13. Jahr- 
gang dieser trefflichen Sammlung. Neben 45 Entscheidungen 
enthalt das Heft eine Abhandlung über das wenig bebaute 
Gebiet des Eitcnbahnstrafrechtes von M. Stenglein, über 
„Die Eisenbalmgesetzgebung in Elsas« Lothringen" von 
W. Co ermann, und über den , Umfang des Erstattung«- 
anspruches einer Berutsgenossenschaft gegen eine ans der 
Haftpflicht eintretende Eisenbahn-Verwaltung" von Dr. Benno 
II Ilse und leichliche Literatnrflbersicht. Dem Hefte sind 
anch die Register über den ganzen Band beigegeben. 

Oesterreichs Außenhandel im Jahre 1896 \vu 
J. Pizzala, k. k. Cummercialrath, Rechnung« - Director der 
k. k statistischen Conü-al-Commission. Wien. Holder. Diesem 
alljährlich eiscbcinenden Separat - Abdruck ans der „Stati- 
schen Monatsschrift* entnehmen wir die erfreuliche Thatsacbe. 
dass der Activsaldo unserer Waarenaiisfubr sich um nahezu 6 ;. 
gegen 189"), absolut um fast 44 Millionen Gulden gehoben 
hat, was gegenüber der im . Iahte 1895 eingetretenen Depres- 
sion unserer Handelsbilanz nnito erfreulicher ist, als rii.- 
Sleigemiig vornehmlich dem gestiegenen Fabrikatenexport xn- 
zusehreiben ist. In einer Reibe von höchst iotertüsamn 
Tabellen wird dieses Ergebnis nach allen in Betracht kommen- 
den Momenten zergliedert nnd so d.-m Handelspolitiker, 
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dein Handeltreibenden wertvoller Stoff geboten. Besonders 
Interessante Vergleich« und Anregungen ergeben die Tabellen 
iib*r die Mengen and Werte der wichtigeren Ansfnhr- und 
Eiofnlirwaaren in den Jahren 1892 — 1H96. 

Bauindustrielles Adressbuch von Oesterreirb-Un- 
gsra uadBezugsquellenftihrer für sKramtlfcheBnubednrfs. 
utiktl Herausgegeben von L. Steiner. Wien, 1897. Splel- 
bagen und Seburieh. Preis 5 fl. 

Das Rasserat praktisch und übersichtlich zusammen- 
gestellte Bach enthalt nebst vollständigen Angaben Ober sammt- 
liobe Baubehörden Oesterreich-Ungarns über 30.000 Adressen 
von Architekten, Baumeistern, Maurermeistern, Steittbrnch- 
tsesitmn, Steinmetzmeistern, Ziegeleibesitzern und Zininier- 
meiftero, sowie alphabetisch nach den Banbedarfsartikeln ge- 
ordnet ein Verzeichnis der hervorragendsten und verläss- 
lirinten Firmen, welche die bezüglichen Artikel erzeugen 
i>«w. vertreiben. 

Dass sich ein solches Buch für jeden Bauführer als eine 
w»l,re Unterstützung erweisen inus», ist nicht zweifelhaft. Wir 
Unsen dasselbe daher angelegentlichst empfehlen, insbesondere 
andi allen Stellen der Eisenbahnverwaltungen, welche mit 
Vergebung von Bauarbeiten und Materiallieferungen zuthun haben. 

Da» österreichische Civllprocessrecht in syste- 
matischer Darstellung von Dr. Josef T rutter. Theil II. 
Besonderer Theil, Lieferung 1 — 3. Wien, 1897. 
Verlag von Moritz Perles. 

Das an dieser Stelle (in der Nummer vom SO. Marz 
1S97) über den allgemeinen Theil dieses Werkes Gesagte 
isnn nicht im vollen Umfange auf den Inhalt der weiteren, 
J»m besonderen Theile gehörenden Lieferungen angewendet 
vnjrden. Trutter baut sein System unter Trennung der 
Ppjceesvoraussetzungen, erstrichterlichem Verfahren, Ent- 
scheidungen, Bechtsniittel — und Nichtigkeitsvei fahren auf. 
Ifer Raum gestattet es nicht, in eine Kritik des Systems ein- 
»ageben. Dasselbe erscheint mir nicht besonders glücklich ge- 
irthlt. Die Darstellung ist wie im ersten Theile ausführlich, 
mr stellenweise durchaus gelungen, so z. B. manches Uber 
das Verfahren vor den Gerichtshöfen Gesagte, wenn auch die 
Dictioa als zu definirend nnd zn sehr in abstracto gehalten 
bezeichnet werden raus*. Dieses Uebcrniasa an Gelehrsamkeit 
m der Ausdrucksweise konnte man sich in der Darstellung 
besonderen Theiles gefallen lassen, der speciellen .Dar- 
stellung, die mehr oder minder praktischen Zwecken gewidmet 
in, kann es nicht förderlich sein. Man hatte an der Grtlud- 
ü'likeit der Kenntnisse des Verfassers nicht gezweifelt, wenn 
t sich auch im besonderen Theile einer etwa« leichteren 
"Hrelbweise bedieut hätte. Dr. W.-E. 

Die schweizerische Nordbuhn. Eiu Beitrag zur Vor- 
geschichte der Nordostbahn anläßlich des 50. Jahrestages 
•l»r ersten schweizerischen Eisenbahn, nach amtlichen Quellen 
^arbeitet von Dr. Friedrich Wruhol. Zürich 1897. Verlag 
V| >« Zürcher und Für r er. Preis 2 Frcs. 

In der Periode der schweizerischen Verstaatlichtings- 
«tion kommt die* Büchlein gerade recht, um uns die Ent- 
stehungsgeschichte der eisten schweizerischen Bahn, welche 
'ach unter den jetzt zu verstaatlichenden sich befindet, vor 
Augen zu stellen. In ausführlicher Darstellung, meist in den 
Worten der Original-Urkunden, werden die wechselvollen Er- 
eignisse, die endlosen Schwierigkeiten geschildert und die 
Verdienste der Gründer und Erbauer in das hellste Liebt ge- 
eilt. Das Wwkchen ist bestens zu empfehlen. 

Das Gesetz vom 25. October 1896, R. G. Bl. Nr. 220, 
drtffend die directen Personalsteuern. Herausgegeben 

v,, n Dr. R. Pensch.MinisterinlVice-Secretär im k k. Finanz- 
ministerium. II. Theil. 3. Anilage. Wien. Verlag Moriz Perles. 
Preis fl. 5. 



Diese Auagabe der neueu Steuergesetze, umfassend die 

Hanptstiicke II— VI, aho betreffend die Erwerbstener von den, 
der öffentlichen Rechnungslegung unterworfenen Unternehmungen, 
die Rentensteuer, die PeiHonaleinkominensteuer und Besoldungs- 
steuer, die Strafbeetimmungen und die allgemeinen Bestim- 
mungen, ist eine ausgezeichnete Zusammenstellung des Textes 
der Gesetze, der erschienenen Vollzugsvorschrlflen, erläutert 
durch zahlreiche, treffliche Anmerkungen, Beispiele und 
Tabellen. Die übersichtliche Anordnung, der klare, tadellose 
Druck, sowie der billige Preis empfehlen das Buch auf das 
beste. 

Auskunft» buch für den internationalen Eisenbahn- 
Unter Versandt, enthaltend die wichtigsten Bestimmungen bei 
Versendung von Gütern nach dem Auslande, die damit im 
Zusammenhange stehenden Zoll-, Steuer- und polizeilichen Vor- 
schriften und die bei der Ausfuhr vom Versender au beachten- 
den Bestimmungen des Reichsgesetzes für die Statistik des 
Waarenverkehres, nebst Muster der sämmtlicben vom Ver- 
sender zu benutzenden Formulare, sowie ein dreifaches Re- 
gister hervorragender Finnen und deren Ankündigungen. 
Uebersichtlich zusammengestellt von J. Neu mann, königl. 
Güter- Expedient. (Preis Mk. 1 .60. Verlag von F. L e n z & Co., 
Verlag für Eisenbahn-Fachliteratur, Berlin 0. 2.) Dieses Werk 
ist lür jede Firma, die irgend etwas mit dem Eisenbahn- 
Güter- Versandt nach dem Aualande zu thun hat, ein unbedingt 
notwendiger Behelf. 



CLUB - NACHRICHTEN. 

Bericht über dleSlUang des Aussehnssrathes an 21. Oe 
tober 18U7. Von den in dieser Sitzung zur Verhandlung gelangten 
Gegenständen Ist zunächst hervorzuheben, dass der A<issehussraüi be- 
schlossen bat, an den Sectious-Chef Herrn Gustav Gerstel anläßlich 
seiner Ernennung zum General-Inspeeior der Österreichischen Eisen- 
bahnen ein Glückwunschschreiben zu richten. — Ueber Astrag des 
finansiellen Comitls wurde demselben eiu Credit von 11. ICK) bewilligt, 
welcher einem vielfach betontem Bedürfnisse folgend, dazu ver- 
wendet werden soll, um das Club-Billard, sowotil für daa Kegel - 
als auch für das Carambole-Spiel, renoviren zu lassen. 

Einem ans den Kreisen der Mitglieder wiederholt lautgewordenen 
Wunsche entsprechend, und mit Bücksicht darauf, dass es in der ab- 
gelaufenen Club Saison einige Male nieht möglich war. bei unseren 
Vergnügungs-Abenden der erfreulichen starken Nachfrage 
nach Karten voll zu entsprechen nnd in unseren beschrankten Baum 
liebkeiten alle Erschienenen entsprechend zu placiren, hat der Aus- 
schussrath ferner beschlossen, den Versnob zu machen, die 
Vergnüg nngs-Abende dieser Saison a usserhalb unseres 
Clubiocales zu rirraiigiren. für den ersten demnächst stattfindenden 
Vergnügnngs-Abend ist der Saal des Kaufmännischen 
Vereines, welcher sowohl seiner centralen Lage als auch seines 
nicht öffentlichen C'barakters wegen fnr unseren Club als der passendste 
gewählt wurde, in Aussicht genommen. Zn diesem Abende erhalten 
die Mitglieder für sich, sowie die Fran nnd Kinder Eintrittskarten 
gratis. Für die übrigen Angehörigen der Clobmitglieder, sowie für 
durch Clobmitglieder eingeführte Gäste werden Eintrittskarten zum 
Preise von £0 kr. ausgegeben. — Schliesslich wurde über Antrag 
des Beneficien-Comit&s beschlossen, von dem Verzsichnlsse der unserem 
Club zur Verfügung stehenden Begünstigungen ehestens Separat- 
Abdrücke anfeitigen und au sämmtliche Mitglieder vertheilen sn 
lassen. Der Schriftführer : Ingenieur Karl Spitzer. 

Berieht Iber die Clubversnmmlnng am 26. Oetober 1897. 
Der Präsident Herr Ministexialrath Baron Buschman erönnete die 
Versammlung, indem er die in grosser Anzahl Erschienenen ans An- 
las« der Eröflunng der Saison 1897 98 auf das Herslicbste begrünte, 
nnd machte aodann folgende geschäftliche Miulieiluuspen : 

«Dem Club sind beigetreten: Als unterstützende 
Mitglieder: die Oesterreichische Alpine Uoitss- 
Gesellschaft nnd die Firma J. Schreibet & Neffen, Glas- 
llannfactur. 

Als wirkliche Mitglieder: die Herren Graf Franz 
Hardegg, Capitular des souveränen Maltbeaer- Ritter-Ordens, Vsr- 
waltungsrath der Kaiser Ferdinands Nordbahn ; Peter Kraus, Bau- 
unternehmer; Arthur Brüll, Spediteur und Verwaltiincuratta der 
Bieuti-Blalaer Loealbahn; Rudolf v. Amberg. k. k. Miaisterial- 
8ecretär und Stellvertreter des Staatsbabn-Directora . Dr. Heinrich 
Schlesinger und Wolfgang Graf W o 1 k en a te in - B o den- 
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egg, k. k. Ministerial-Concipiaten im Eiseribahnmioisterinm ; Sieg- 
tritd W o h) m u t b, Assistent dfT österr. Nordwestbahn, Wilhelm 
BOrner, Franz Fl eis ei g and Victor Perko, Ober-Ingenieure, 
Edmund Breitfelder, Ober - Cootrolor, Heinrich Brase, Carl 
Grober, Berthold K r i ■ e r and Rudolf Thor, Ingenieare, Anton 
Walitsebek, Controlor, Oscar P e s c b k a, Ingenieur - Adjanct , 
Gustav Weg sei j. Ober-Official, Heinrich Nainka nnd Bernhard 
Skrobanek, Üfficiale der Kaiser Ferdinands - Nordbahn ; Josef 
Winter, Beamter der Beiebenberg— Gabloni— Tauuwalder Eiseu- 
bahn ; Zdenko Carl P e t a k. Ingenieur, Dr. Stratimirovits de 
Kulpin, Concipiat nnd Engen Baron Kots von Dobrsch, Assi- 
stent der k. k. Bsterr. 8taatabahneu; Wilhelm M ay er, Adjnnct der 
Süd bann. 

Gestorben sind : das unterstützende Mitglied 
Jacob Eis I er, k. k. Conunercialrath, Chef der Firma Eislcr & 
Brttder; die wirkliehen Mitglieder: Eduard Swoboda, 
Innpector der k. k Gencral-Inspection der österr. Eisenbahnen -, Carl 
Bnehbolt, Liquidator der k. k. priv. bShm. Commercialbahnen ; 
Heinrieb Sten tter, Ober-Inspeetor der k. k. priv. österr. Nord- 
westbahn; Ludwig Kobant, Ober-Iuspector i. P. (Mödling); Carl 
Rziha, Ober-Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinauds-Nurdbahn ; 
Emilian Bysankv. Marienlela, kaiserl. Rath k. k. Ober-Bau- 
rath im Eiseubabnuiiuisteriam; Eduard Liebseh, Ober-Inspeetor der 
k. k, österr. Staatsbahnen. 

Ich fordere die geehrte Versammlung auf, da» Andenken der 
Verstorbenen durch Erheben von den Sitten in ehren. (Geschieht.) 

An gemeinschaftlichen Excursionen, welche seit 
unserer letalen Clubveraammlnng stattgefunden haben, sind hervorzu- 
heben: die Mai fahrt nach Aspang. die leider durch ungünstiges 
Wetter unliebsam beeinflusst wurde, und die allen Tbeilnehmera 
gewiss noch in angenehmster Erinnerung stehende Excursiou 
zar Besichtigung der Zahnradbahn Vordernber g— E i s e n- 
erz nnd der Werke der Oetterreichisch-Alpinen 
llontangesellsehaft in Eis eue rs. 

Was das Vortragsprogramm für den November 
anbelangt, so werden am 9. k.M. Herr Arthur Mayer, Verwaltungs- 
ralh der Neuen Wiener Tramway, Aber: „Das Pensions- 
Institut der im Verbände der österreichischen 
Localbahnen betheiligtenLocalbahnverwaltungen"; 
am 16. k. M. Herr Dr. T. F. Hanaase k, k. k. Realschul-Professor, 
Uber : .Eine naturwissenschaftliche Stadienreise 
nach Italien"; am 90. k. M. Herr Dr. Emil H o 1 u b, Afrika- 
reiseader, Uber : .Den Umbau und die Eröffnung der 
von Capstadt nach der Hauptstadt Rbodesias— 
Gross-Bulswoyo fahrenden Betschaanalandbahn 
and Oberdie Beirabahn* und am 30. November Herr Wilhelm 
v. Lind he im, königl. rumänischer General-Consal. aber: „Die 
französischen Eisenbabnba uten in To nk in g" sprechen. 

Dm Beneficien-Comite hat mehrere neue Begün- 
stlgnngen für unsere Mitglieder erwirkt, welche durch das Clnb- 
urgan bekannt gegeben wurden; ausserdem wird ein vollständiges 
Verzeichnis der simmUicben derzeit noch aufrecht bestehenden Be- 
günstigungen in nächster Zeit angeferligt, in Druck gelegt und zur 
Vertbeilniig gelungen. 

Das Excursions- und Geselligkeits-Comite' 
wird Uber Ansschossbeschluss die Vergnügungs-Abende 
dieser Saison versuchsweise ausserhalb unseres Club- 
loeales veranstalten und ist für diesen Zweck der Saal 
des Kaufmännischen Vereines in der Johaunesgasae im 
I. Bezirk in Aussicht genommen. (Beifall.) Es wird beabsichtigt, 
den ersten Vergnügnngs-Abend am 1«. November d.J. 
abzuhalten und wird eine nähere Verständigung den Herren Mit- 
gliedern noch rechtzeitig zukommen. 

Ich darf wohl die Erwartung aussprechen, dasa sieb die Veran- 
staltunsen des Geselligkeits-Comites der gleichen Beliebtheit und 
regen Ttieilnahme wie im Vorjahre erfreuen werden, möchte aber 
gleichzeitig die Bitte an die Mitglieder richten, auch die sonstigen 
geselligen Vereinigungen im Club, zu denen hauptsächlich das an 
jedem Vortrags-Abende stattfindende gemeinschaftliche Abendessen 
gehört, durch zahlreiche Beteiligung sn fordern. 

mehrfach 
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In Entsprechung eines mehrfach ausgesprochenen Wunsches 
wird das Billard des Club einer gründlichen Reparatur unterzogen 
werden 

nerr Max Norden, Ober-Official der Kaiser Ferdinauds- 
Nordbahn, wird auch im heurigen Jahre ein „Jahrbuch des 
Ciab" herausgeben, welches ausser einem Kalendarium verschiedene 
interessante, auf das Eisenbahnwesen Besag nehmende Daten, die 
Statuten, Geschäftsordnung und das vollständige Verzeichnis der 
Mitglieder unseres Clubs, sowie ein Verzeichnis der den Clubmit- 
gliedern eingeräumten Begünstigungen enthalten wird. 

Das Jahrbuch wird wie im Vorjahre den Clubmitgliedern zum 
Preise von 75 kr., sonst zum Preise von einem Gulden abgegeben 
nnd kann daaselbe im Clublocale oder mittelst der " 
Versendung gelangenden Subscriptionslisie bestellt 

d, H«ranaz.afce and Verlag das Hab 
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Wünscht Jemand zu den geschäftlichen Mittheilnu 
Wort? Nachdem dies nicht der Fall ist, ersuche ich Herrn Ret 
rath Prof. Dr. Carl Zeh den, seinen angekündigten Vortrag 
„Alaska, das jüngste Goldland" zu halten." 

Durch lebhaften Beifall begraset, bestieg der Vortragende du 
Podium und begann »eine Ausführungen, indem er an das letzte 
Telegramm in der „Frankfurter Zeitung* anknüpfte, dass tinter den 
Goldgräbern von Alaska Seuchen herrschen, welche jede Woche an 
50 Menschen dahinraffen. Alaska, du jüngste Goldland, ist jetzt in 
Aller Mond, spärlich aber sind die verlässlicben Nachrichten, die 
Ober diesen nordwestlichsten Theii von Nordamerika bisher lant 
wurden. Die erste Kunde von der Existenz diese-* Landes brachten 
vor mehr ah) ÜOO Jahren KoBakan ans Sibirien nach Petersburg und 
wo der geniale dar P e te r L die Sache für so wichtig hielt, daas 
er 1726 eioe sogenannte Kamt*cbaka-Expedition unter dem Commanda 
des Dänen Bering nach Ostamen sandte. 1748 entdeckte eins 
zweite Kamtschaka Expedition, wieder unter Bering, wirklick Alaska. 
Genauer« Kunde brachte aber erst der grosse englische Seefahrer James 
Cook (1778). Rassland annectirte 1799 sodann das Gebiet von Alaska 
und gründete daselbst eine Pelzeompaguie. da ausser dem Reichthume 
an Tutoren, deren Feile rann verwerten wollte, kein anderes Feld 
ergiebiger wirtschaftlicher Tätigkeit in diesem unwirtlichen Lande 
vermuthet wurde. In den Sechzigerjahren dieses Jahrhunderts fasste 
die Regierung der Vereinigten Staaten von Nordamerika den Plan. 
Alaska von Rassland anzukaufen und dieser Kauf wurde auch im 
Jahre 1867 für 7>/s Million Dollars realisirt. 

Alaska, grösser als Oesterreich • Ungarn und Deutschland 
saiumengeuorumen. wird vom Vnkon-River in zwei Theile getheilt, 
welche beiden von vielen Gebirgszügen durchquert werden. Der nörd- 
liche Theil, gegen das Polarmeer zu. ist anwirtblicber als der süd- 
liche, dessen Küste durch zahlreiche Fjorde zerschnitten wird und in 
Folge des Vorbeiitreicheos eines warmen Meeresstromes ein gemässigte- 
Elim« besitzt, so das» - wobl nur an sehr wenigen Süllen - die 
Gerste noch fortkommen dürfte. Die HanpUierde Alaskas bilden 
riesige Cuniferenwaldongen, Ober die sich die wohl durchweg» in die 
Schnee- nnd Eisregion hineinragenden Berge erheben, als höchster 
der S. Eliasberg, 5960 m hoch. Die Temperatur schwankt in den 
verschiedenen bewohnten Theilen Alaskas im Jahresdurchschnitte 
zwischen — 1 nnd — 9*, dem Maximum von 18— 80° Wärme steht 
ein Hiuimuin von 5*0- 4 V Kalte cegetiüber und wechselt der Summer 
mit seiner 3 bis 4 monatlichen Daner mit dem nordischen Winter, 
der den Yukon-Biver vom September bis zum April vollständig mit 
Eis bedeckt hält. ab. In diesem Lande, dessen Bewohner hauptsächlich 
von Wild and Fischen sich ernährten, lebten bis snr jüngste« Zeit 
hauptsächlich Indianer, denn die im Jahre I8sn gezählten 1 X> Weissen 
kamen gegenüber der (ie*animtzahl von 30.000 Bewohnern kaum in 
Betracht. Langsam nahm die Einwanderung Weisser in dieses Tcrri 
torium so, bis sieb xu Anfang dieses Sommers die Sachlage auf ein- 
mal änderte. Einige Weisse hatten am Yukon-Biver coloa*ale Gold- 
fonde gemacht und, sobald man sich von der Wahrheit ihrer Angaben 
überzeugt hatte, verbreitete sich über Amerika nnd darüber hinaus 
rasch die Kunde von den neu entdeckten Goldlagern. Unternehmungs- 
lustige Amerikaner nnd wohl auch manche vou den schwerfälligen 
Europäern, die drüben waren nnd nichts zu verlieren hatten, machten 
sieb rasch auf den Weg und so begann noch im Laufe des Sommers 
ein Zug nach dem gelobten Lande. Zwei Wege sind es, die ein- 
geschlagen wurden, der eine längs der Meeresküste bis zur Mündutii 
des Yukon-Biver und dann diesen hinauf, der andere von der Süd- 
k uste landeinwärts iu's Gebirge, welches an der Stelle des Clintook- 
Passes übersetzt wird, um einen schiffbaren Nebenttuss de.? genannter. 
Hanptstromes zu erreichen, und auf ihm dann hinunter. Einstweilen 
ist die Situation der Goldgräber daselbst noch sehr kritisch; die 
Verkehrswege sind primitiv, die Versorgung mit Lebensmitteln und 
allen sonstigen, zum täglichen Bedarfs gehörigen Artikeln iat derzeit 
durch die einzige, den Verkehr anf dem Yulton River vermittelnde 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft mouopolisirt. Für Unterkunft ist gar 
nicht oder nur mangelhaft gesorgt und es dürfte auch in jeder 
anderen Beziehung nur das Notdürftigste vorgekehrt sein. In die 
ungeregelten Verhältnisse wird wobl im nächsten Jahre Zucht und 
Ordnung gebracht werden und wenn eine Telegraphenlinie die Gold- 
felder von Alaska mit den cirilisirten Gegenden verbinden wird, 
werden zuverlässigere und häufigere Nachrichten uns orientiren, wie 
sich die Lage der vielen Tausenden, die der „heilige Hunger. nach 
Gold" dahin gelockt bat, gestaltet 

Mit gespannter Aufmerksamkeit hatten die Zuhörer der 
lebendigen Schilderung des Vortragenden gelauscht und sollten ihm 
als er geendet, lebhaften Beifall ; nachdem auch der Vorsitzende 
unter allgemeiner Acclamation dem Danke des Club fttr den inter- 
essanten and anregenden Vortrag Ausdruck 
die Versammlung geschlossen. 

Die gemeinsame Abendtafel wa 
auimirte Unterhaltung, theil« die Tarobkarten hielten ihre Theil- 
noch durch mehrere Standen vereinigt. 

Für den Schriftführer: Dr. Feldschere k. 



>!|.i RiMacMon vi-TMitwartUch: 
Dr. Franz Htlsabsr. 



Druck vob K. S|tles a Co. 
Wien, V. Beert«, tMraasM»***»« Kr. IC 
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ClnbTersammlung. — Ueber die Einführung der Bebeixnug bei den Personenwagen der Kaiser Ferdluands • Nordbabu. Vom 
Ingenieur Wilhelm Tbamm, Ober Iospeclor der Kaiser Ferdinauds-Xordbahn. — Die Kbmakpnrigen Eisenbahnen Sachten*. 
— Technische Rundscban: Verbreitimg der eisernen Qoerachwelleo. Versiftrkung des Oberbaues der bayerischen Staats- 
bahnen. Raucbveriehrnngs-Apparat, System Fall«. Tannellüfuing. Eine neuartige EUenbabn. Kugellager fdr Eisenbahnwa^ea . 
Anionobile Eisen) ahn Postwagen in Frankreich. Vorrichtung fOr den Transport von Bicycles auf Eisenbahnen. — Chronik : 
Einnahmen der k. k. Gsterr. St&atabahnen im September 1897. Unterirdische Btromzuleitnag bei der Wiener elektrischen 
Tramway. Die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen der Vereinigten Si aalen im Jahre 1886. Die Bisenbahnen in Mexiko. Protest 
einer •onniaUpnrigeü elektrischen Straasenbabn in Budapest. Handel und Eisenbahnverkehr in Britisch Indien im Rechnungs- 
jahre 1896/97. Neue russische Bahnen. 



Clnbversaiunilungen : Dienstag den 16. November 
1897, V«7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn T. F. Ha n a usek, 
k. k. Realschul-Professor, über: r Kme natvrui»*rn»ehafilicJ,e 
Studienreise nach Italien.* 

Dienstag den 23. November 1897, >/«7 Uhr Abends. 
Vortrag des Herrn Dr. Emil Holub, Afrikareiseuder, 
Über: r Den Umbau und die Eröffnung der von Capstadt 
nach der Hauptstadt lihodetias—Groit- Bulawopo führenden 
Bfttehvanalandbahn und über die Btirabahn." 

Nach Schluss der Vorträge gemeinschaftliche» Abend- 
im Clnblocale. 



leber die Einführung der Beheizung bei 
den Personenwagen der Kaiser Ferdinand*- 
Nord bahn. 

Von Ingenieur Wilhelm Tbiam, Ober • Inspector der Kaiser 
Ferdin&nds-Xordbahn. 

Das Bedürfnis nach erwärmten Coupes in der kalten 
Jahreszeit war wohl immer vorhanden, nur war dasselbe 
nicht so gross, wie heute, weil die Reisen auf so weite 
Entfernungen nicht so zahlreich waren, und eine Fahrt 
per Bahn seitens der Reisenden nie ohne vorsorglichen 
Schutz gegen Külte durch Kleider und Decken u. s. w. 
angetreten wurde. 

Dadurch fehlte für die Ingenieure die Veranlassung, 
Wärmequellen und Apparate filr die Beheizung der Eisen- 
bahnwagen aufzusuchen und in Anregung zu bringen. 

Den ersten Schutz gegen Kälte in den Coupe's, 
welchen die Nordbahn den Reisenden bot, bestand in dem 
Belegen der Fussböden der Coupes 1. und II. Classe mit 
Kotzen ; das Nächstfolgende war die Ausrüstung dieser 
Conpes mit zwei kupfernen Wärmeflaschen, resp. einer 
welche in den Ausgangsstationen mit heissem Wasser ge- 
lullt, eingelegt und in einer Unterwegs - Station bei 
längerer Fahrtdaner durch andere ei-setzt wurden. 

Später wurde diese Massnahme auch auf die Coupe's 
III. Classe ausgedehnt 

In diese Zeit fällt ein Offert eines Wiener Schlosser- 
meisters, Reiaesftcke in den Stationen gegen eine einzu- 
hebende Gebühr beistellen zu dürfen, das, so wunderlich 



dasselbe schien, als eine Mahnung, die Beheizung der 
Coupes ernstlich in's Auge zu fassen, angesehen wurde. 

Als Ihre Majestät die Kaiserin von Oesterreich im 
Winter des Jahres 1 864/65 von Wien nach Dresden fuhr, 
und zu dieser Reise der kurz vorher von der Firma 
L a ue n s t e i n in Hamburg gelieferte grosse dreiachsige 
Hof Salonwagen Nr. Ol benützt wurde, beklagte sich die 
hohe Frau über grosse Kälte in dem mit Heizvorrichtung 
nicht versehenen Wagen und gab diese Klage Veran- 
lassung, den Wagen beheizbar zu machen. 

Die Ausführung erfolgte, da prograra mgemäss eine 
Feuerstelle beim Wagen ausgeschlossen war. nach viel- 
fachen Experimenten mittelst in das Wagengestell bleibend 
eingelagerten verzinkten Wärraeflaschen, welche mit auf 
60 und mehr Grad erhitztem Tenderwasser gefüllt wuiden. 
Die Beheizung bewährte sich vorzüglich, die Ein- 
i Helming ist heute noch intact, nur machte die Füllung. 
• besonders in Stationen einer fremden Bahn, viele Um- 
, ständlichkeiten und danerte es viele Stunden, bis ein 
genügend hoher Teinperaturgrad im Wagen erzielt wurde. 
Regulirbar war die Beheizung nicht, jedoch hielt die 
Wärme über 10 Stunden gleichtnässig an und was be- 
sonders betont werden mnss, es blieb der Fussboden des 
Wagens immer warm ; letzteres wurde auch bei späteren 
Ent Schliessungen und Projecten zu erreichen gesucht. 

Die Einrichtungskosten des Wagens waren sehr hohe 
nnd Hessen diese, sowie die hohen Betriebs-Auslageu eine 
Ausdehnung dieser Constrnction auf gewöhnliche Wagen 
nicht zu, so dass sie nur noch bei zwei im Jahre 1870 
bestellten vierräderigen Hof-Salouwagen Nr. 0101 und 0102 
Anwendung fand. 

Um diese Zeit und vorher wurde das Verlangen 
nach beheizbaren Coup6s in Oesterreich lebhafter, als be- 
kannt wurde, dass bereits einige deutsche Bahnen be- 
gonnen hatten, ihre gewöhnlichen Pei'sonen wagen beheiz- 
bar zu machen und seitdem die gefahrenen Strecken, so- 
wie die Reisefrequenz grösser wuiden. 

So wie die Kaiser Ferdinands-Nordbahn immer be 
strebt war. festgestellten Bedürfnissen des reisenden 
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Publikums gerecht zu werden , so kam sie denselben auch 
in der Frage der Beheizung der Personenwagen zunächst 
durch die Einrichtung von 21 Wagen I. und II. ('lasse für 
den Schnellzug Wien - Oderberg für Dampfheizung im 
Jahre 1868 entgegen. 

Die Ausführung erfolgte durch die bewährte Augs- 
burger Firma Johannes Haag, deren Chef die Con- 
struction von Amerika herübergebracht hatte, unter Er- 
füllung der von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ge- 
stellten Bedingung, dass der Heizdampf nicht von einem 
mitgeführten eigenen Kesselwagen, sondern von der Zugs- 



An eine Ausdehnung der Dampfheizung für die 
Wagen der Personen- und gemischten Züge, wohl das 
Nächstliegendste, konnte nicht gedacht werden, weil die 
Zahl der gemischten Züge nicht unbedeutend und bei 
denselben, wegen vorgeschriebener Stellung der Personen- 
wagen am Ende des Zuges die Dampfentnahme von der 
Zugslocomotive nicht möglich war, sondern die Mitftthrung 
von eigenen Kesselwagen nothwendig gewesen wäre, was 
den Betrieb vertheuert hätte. 

Es musste daher ein anderes Heizsystera erkundet 
oder ersonnen werden. 




Fig. 3. 

locomotive entnommen werden solle, um das Mitführen 
eines solchen Wagens zu ersparen. 

Die Hinrichtung hat sich vorzüglich bewflhrt und 
ist die heutige (Instruction im grossen Ganzen noch die- 
selbe wie damals. (Fig. 1—5.» 

Es war nur zu natürlich, dass die Beheizung der 
Wagen dieses Zuges den Wunsch des reisenden Publikums 
nach beheizten Wagen auch bei anderen Zügen steigerte, 
welcher Wunsch die Verwaltung in ihrem Vorhaben, die 
Wageubebeizuug zu verallgemeinern, nur bestärkt»'. 



J-'ig. 6. 

Zu diesem Zweck erhielt der Verfasser im De- 
cember 1871 den ehrenvollen Auftrag, eine Studienreise 
nach Deutschland zu unternehmen und dort nach einem 
für unsere Verhaltnisse geeigneten Heizsystem Umschau zu 
halten. Im Allgemeinen hatte keine der besuchten Bahnen, 
und es waren dies sehr viele, darunter alle grösseren, 
ihre sftmmtlichen Zuge beheizt und befanden sich die 
meisten mit der Heizung noch im Versuchsstadium. 

Angetroffen wurde die Beheizung der Wagen I. und 
11. Cl mit Briquetts und die der III. Ol. mit in die Wagi ii 
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eingestellten Füllöfen, ferner bei einigen Schnellrügen die 
Haac'gcbe Dampfheizung. 

In einem über die Reiseergebnisse erstatteten Be- 
richt wurde von der Einführung der Ofen- und Briquetts- 
heizong, weil gefährlich und gesundheitsschädlich und bei 
der Briquettsheizung noch wegen der grossen Anscbaffnugs- 
und Betriebskosten abgerathen, von der Dampfheizung 
aber nur insolange, als gemischte Züge verkehren würden, 
da daran festgehalten wurde, dass der Dampf der Zugs- 
locomotive entnommen werden solle. 



Ob ihrer Vorzüge gegenüber anderen Heizsystemen 
wie Ofen-, Briquetts- und Warmwasserheizung wurde in 
einer im k. k. Handelsministerium unter Zuziehung von 
Vertreten» der Bahnvenvaltungen im Jahre 1872 statt- 
gehabten Berathung über das empfehlenswertheste Heiz- 
system die Luftheizung der Kaiser Ferdinands-Nordbabn 
von dem anwesenden Herrn Dr. B ö h m, zuletzt Director 
des Wiener Allgemeinen Krankenhauses und Constructeur 
der Heizanlagen in der Oper, der k. k. Museen u. s. w. 
als die entsprechendste bezeichnet, besonders mit Rück- 





Fi*. 8. 

Diese Verhältnisse Hessen den Gedanken reifen, ein 
anderes neues, von diesem Mangel freies Heizsystem zu 
finden, was denn auch im Winter 1871/72 nach langen, 
mühevollen Versuchen gelang und noch den Vorzug der 
Verbindung mit einer Ventilation des Wageninnem be- 
sass; es war dies die noch heute bei 116 Wagen vor- 
handene und in Beilage B dargestellte Luftheizung, welche 
«omit im heurigen Winter das 25jfthrige Erflndnngs-.Tubi- 
ÜDfli feiert. (Fig. 6-8.) 



Fig. 7. 

a) Heizeytinder, 4) Heizthür, e) Heilkorb aaa 
Eisenstäben, <i) LnfUehieber, <) Aacbeukaaten, 
f) Raucbabaogrohr, a) Mantel, A) Wirmeröbren. 
i) Schutzplatte, k) Eintritt dar Luit an» dem 
Conpe xnm Heiaapparat, m)Lnftiinger,o) Wärme- 
kästen, p) Ventilation. 

sieht auf die damit verbundene Venti- 
lation. Auf Grund dieses Gutachtens 
und der bereits gewonnenen günstigen 
Erfahrungen mit diesem Heizsysteme im 
Betriebe wurde seitens der Nordbahn 
dessen Einführung beschlossen und .die 
Ausführung in der Weise angeordnet, 
dass zunächst die vorhandenen Wagen 
III. Cl. mit Luftheizapparaten, verbun- 
den mit Ventilation, versehen, ferner 
dass alle neu zur Bestellung gelangen- 
den Wagen gleichden mit solchen Apparaten geliefert 
werden sollten, was denn auch geschah. 

Dieses Beheizungssystem fand auch bei vielen an- 
deren, selbst fremdländischen Bahnen (Rumänien, Finnland 
u. s. w.) Verwendung und es waren bei der 1873er Wiener 
Weltausstellung die meisten der aufgestellten Salon- und 
Personenwagen damit versehen. 

Die Nachfrage nach solchen Apparaten war in diesem 
Falle leider eine zu frühe, denn der Apparat hatte noch 
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nicht seine volle Entwicklung erreicht, was später nicht 
mehr ganz gut gemacht weiden konnte. 

Ein weiterer Beweis für die Zweckmäßigkeit des 
Apparate« wolle darin gesehen werden, dass bei dem 
Hofwagen Nr. 0101, welchen Ihre Majestät die Kaiserin 
wiederholt zu Reisen in's Ausland beuützte, dessen Warm- 
wasserheizung entfernt nnd ein Luftheizapparat ange- 
bracht wurde, ferner dass die säinmtlicben Salon- und 
Personenwagen für die Reise Sr. Majestät de» Kaisers 
von Wien nach Warschau (Petersburg) im Februar 1874 
über hohen Auftrag mit solchen Apparaten ausgerüstet 
werden inussten und die hohen nnd höchsten Herrschaften 
sowohl anf 'der Hin- als Rückreise, wo bei ersterer sehr 
grosse Kälte herrschte, sich sehr zufrieden Aasseiten, 
was dem Erfinder zur Kenntnis gebracht und wofür ihm 
die Anerkennung ausgesprochen wurde. 

Das Ergebnis war auch dadurch bemerkenswert, 
dass die Einrichtung binnen sehr kurzer Zeit erfolgen 
niusste, was bei keiner anderen Beheizungsart möglich 
gewesen wäre. 

Die Resultate dieser Eahrt führten eine Beschleuni- 
gung der Ausrüstung der Personenwagen mit Heiz- 
apparaten herbei; biuuen Kurzem waren alle Züge be- 
heizbar und kamen die bis dahin verwendeten Wärme- 
flaschen nur mehr ausnahmsweise zur Verwendung. 

Bestrebungen von anderer Seite, die (Instruction 
des Apparates zu vereinfachen, waren leider von einer 
Verminderung der bis dahin gewährleisteten Feuersicher- 
heit begleitet, deren Wiederherstellung eine Umconstruction 
solcher vereinfachten Apparate nöthigt machte. 

In dem Masse als die gemischten Zöge sich ver- 
minderten und diese endlich fast ganz aufgehoben wurden, 
verringerte sich auch die Berechtigung der Einzel-, also 
auch der Luftheizung, während die centrale Dampfheizung 
unbestritten zur Herrschaft gelangen konnte. 

Es wurde daher auch bei einem weiteren Bedarf an 
beheizbaren Wagen nur mehr die Dampfheizung ausge- 
führt, schadhaft gewordene Luftheiz Apparate nicht mehr 
ersetzt, und sind Wagen mit solchen nur mehr auf der 
Linie Lundenbnrg— Zellerndorf. auf einigen Localbahnen 
für Arbeiterzüge, sowie als Reserve in verschiedenen 
Stationen in Verwendung 

Der seinerzeit bei Empfehlung der Luftheiz-Apparate 
hervorgehobene Vortheil, ohne Schaden und ohne grosse 
Umänderungen am Wageu auf Dampfheizung übergehen zu 
können, hat sich als richtig erwiesen, indem durch ein 
blosses Abnehmen des Apparates und Herausnehmen der 
Wärmeröhren der frühere Zustand des Wagens hergestellt 
war. also nicht ein Wiederverkleiden der ausgeschnittenen 
Olliiungen in den Seilenwänden wie bei der Rriquett- 
heizung vorzunehmen war. 

Als nach einem Zeiträume von 15 Jahren. 1808 bis 
1883, zui allgemeinen Einführung der Dampfheizung über- 
gegaupMi winde, war es Aufgabe der berufenen Organ»-, 
jene Verbesserungen an den Einrichtungen vorzunehmen, 
welche sich mit der Zeit als nothwendig ergeben hatten. 



Hierher gehört das richtige Ausmass der Heizfläche in 
Beziehung zum Luftinhalt des zu erwärmenden Raumes, 
eine wirksam« Wftrraeregulirung uud dauerhafte, ent- 
sprechend dimensionirte Verbindungsscbläuche. 

Letztere wurdeu des Weiteren dahin verbessert 
dass sie in der Mitte (heilbar hergestellt worden und die 
Hälften mit dem Wagen über die Heizperiode verbunden 
bleiben. 

In dem Antrage vom Jahre 187a auf allgemeine 
Einführung der Wagenbeheizung wurde als ein Motiv auch 
eine durch die Beheizung der Wagen zu erwartende 
grossere Pei sonenfrequenz im Winter angeführt. Es lässt 
sich heute, wo der Verkehr überhaupt gestiegeu, diese 
Frage wohl nicht mit Sicherheit, aber mit grosser Wahr- 
scheinlichkeit bejahen und sei hiefür nur angeführt, dass 
die Differenz der Frequenz zwischen den vier Sommer- 
monaten Juni bis incl. September und den vier Winter- 
monaten November, December, Jänner, Februar im Jahre 
1870. wo nur die Wagen des Schnellzuges Wien— Oder- 
berg beheizt wurden, gegenüber der analogen Differenz 
des Jahres 1895, in welchem sämmtliche Wagen beheizt 
waren, um 5 v grösser war, eine Ziffer, bei welcher die 
Mehreinnahme durch die beheizten Wagen, die Auslagen 
für die Beheizung, Interessen nnd Amortisation der An- 
lagekosten inbegriffen, gedeckt erscheinen. 

Der Heizbetrieb funetionirt heute fast anstandslos 
und erfordert keine so intensive Ueberwachong mehr. 

Gegenwärtig sind die Bestrebungen dahin gerichtet, 
die ziemlich grosse Differenz der Temperatur in den ersten 
und letzten Wagen eines langen, mit Dampf beheizten Zuges 
so weit als möglich herabzubringen und die Betriebs- 
kosten zu vermindern, wozu Aussichten auf Erfolg vor- 
handen sind. 



Die sehntalsparigen Eisenbahnen Sachsens. 

Das Eisenbahnnetz im Königreiche Sachsen hatte sich 
bis zum Jahre 1880 immer mehr verdichtet und doch mnssten 
noch weite indastriereiebe Gebiete auf den 80 vortheilhaften 
nahen Bahnauschlns» verzichten, ihre Erzengnisse. deshalb auf 
der Landstrasse nach den vielfach «ehr entlegenen Verkehrs- 
stellen bewegen lassen. Bei der damaligen wirtschaftlichen 
Lage war daher für die interessirten Kreise die Erlangung 
eines näheren Bahnanschlusses eine Lebenslrage geworden, 
wollten sie nicht freiwillig anf den Fortbestand ihrer Werke 
und Etablissements verzichten. Es bing also der Wohlstand 
Tausender davnn ab, nnd dieser Umstand führte die sächsische 
SUatsregierttnR denn auch znrLiisung dieser wirtschaftlichen 
Frage, lu Kücksieht darauf nun, dass einmal die verschiedent- 
lieben Betriebe vielfach doch noch zn wenig umfänglich er- 
scheinen mussteo, nm den Ban einer vollspurigen Bahn zu 
rechtfertigen, dann auch am Schwierigkeilen im Bali, bezw. 
Anlage, der Bahn selbst zn mindern, kam man zn dem Schlosse : 
Schmalspur ige Bahnen anzulegen, die sich den engeren 
Obirgsthalern besM-r anpassen Hessen, auch weniger höh» 
Kosten erforderten. 

S' k der Ereffnung der ersten Secundarbahn im Drtober 
l8Hi. es war die 65 km lange Lini- Wilkau Kirchberg. 
welche in Wilkau an die nnrmalspnrige Linie Werdan -Zw ick an 
.Schwarzenberg anschließt, haben sich diese Arten Hahnen «> 
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r«eit«rt, das* am Ende des Jahres 1896 achtzehn solche 
tit MBer Betriebslftnge Ton 327 42 km im Betriebe standen ; 
aswr der Verlängerung zweier Linien ist der Bau tob sechs 
;riteren Schmalspurbahnen gesichert. 

Das Königreich Sachsen mit seinen ausgedehnten und 
cfsuigreichen Industrien befindet sich hinsichtlich der Bahnen 
■ytt mit an der Spitze aller Lander, da verhttltnisamässig 
fio »adcres so reich an Bahnen überhaupt und an Secundär- 
ahntu im besonderen sein dürfte. Die Anlage von schmal- 
•urifen Secnndärbahnen war ein Versuch und kann auch heute 
yji, trutz mancher Erschwernisse, wie beim Umladen der Güter 
r.1 Jen üebergangsstation u. s. w. als ein glücklicher bezeichnet 
itia. Barch sie werden grössere Länderstrecken, weitab- 
(C-fWie Gebirgsthäler dem allgemeinen Verkehre erschlossen 
ii dadurch jeder der anschliessenden H a up tbahnlinien eine 
ctattode Menge von Gütern zugeführt, die natorgemäss 
nh d«ren grössere Rentabilität ergeben mussten. Von den 
-janlspurigen Bahnen ergaben bisher einige eine gnte Ver- 
Mosg ihres Anlagecapitales. 

Sie betrag im Jahre 1895 (Ergebnisse im Jahre 1894 
nd in Parenthese angefügt) bei den Linien: Klotzsche — 
emigsbrtck 6*255 {>* (3 228 x ), Hainsberg— Kipsdorf 4004 * 
1133 -1), Zittau— Markersdorf 2"594* (1*613*); beiden 
aiea: Radebeul— Radeburg 189 l* (2 054 \ ), Mügeln — 
tiräig— Altcnberg 1650 V (0 934 *), Oschatz — Mügeln — 
it>eln and Mügeln — Wermsdorf— Neupau— Zeeschen 1*498 V 
Wh)'', Petschappel— Wilsdruff 0.718% (0-275*). Schon - 
M-Geyer 0-403* (0 174* ), dagegen erforderten die 
ilmo, weniger verkehrsreichen, noch Zuschüsse zum 
ahj[*capit»le ; diese betrugen bei den Linien: Mesel-- 
mtamudorf 1650* (1 820*), Wilippsal— Ebrenfrieders- 
■ti and Herold— Thum 0-6(8?« (0848*), Grüustädtel— 
ikwgrün 1-839-?^ (1-510*), Oschatz Strehla 1(137 * 
■IÜ4% ), Wolkenstein— DöpsUidt 0" 1 58 -V (0151 •. ). Tauben- 
-n-Dörrhcnnersdorf 2*420* (2*472*), Betzdorf- Eggen- 
ff 1 044% (1184 a), Herrenhut -Bernstadt 1*632*. 
■24«*) und Wilkau— Wilzscbhaus 0*386* (0 135*). 

Die Zuschüsse sind nicht so bedeutende und verringern 
~h. wie ans Vorstehendem ersichtlich, in der Hauptsache von 
J» tu Jahr. Schon die Ergebnisse für das Jahr 1896 
«deo wesentlich günstiger sich gestalten. 

Die an erster Stelle aufgeführte und rentabelste 20 km 
nge Secandärbahn Klotzsche— Königsbrück ist inzwischen 
eine Vo 1 1 spu r bahn umgewandelt worden. Die Beweg - 
ÖLile hiezu lagen theils auf eisenbahntechnischem und be- 
'Midiem, theils auf militärischem Gebiete. Vom /.weiten 
•lleo Betriebsjabre (1886) an bis 1895 hatte der Ver- 
ar and seine Einnahmen um mehr als das Doppelte zuge- 
mmen; die Anlagen bedurften daher ohnedies verschiedent- 
b der Erweiterung und da auch die Königsbrücker Infanterie- 
biesiplätze dem directeren Verkehre zn erschließen in den 
önseken der Militärverwaltung lag, schritt man mit Ge- 
amigung der sächsischen SUatsregierung zum Umbau ge- 
ebter Linie. 

Der Umbau ging — trotzdem der Betrieb nicht eine 
nnde gestört werden durfte — flott von statten. Er begann 
ch Fertigung der unerlässllcbcn Planungen für die thell- 
is-* erheblich zu ändernden Stationen Klotzsche, Lausa, 
tmsdarf, Cunnersdorf, Moritzdorf und Königsbrück und für 
brere der zu scharf gekrümmten Bögen halber umzubauenden 
•Ihn der freien Bahn, im August 1896 und wurde so be- 
•Jet, dass am 1. April d. J. der vollspurige Betrieb auf- 
•oro-nen werden konnte. Froste» wegen ruussten die Arbeiten 
" Anfange December bis Ende Februar in der Hauptsache 
gestellt werden. Am 1. April d. J. waren innerhalb zwei 
mden alle Geleüteanschlüsse hergestellt. Obgleich der be- 
gebene Umbau ganz programmmässig — und ohne Un- 



fall — verlaufe« ist, so wird doch von sachkundiger Seite 
hervorgeheben, dass die Ausführung durchaus nicht so einfach 
war, wie sie dem mit der Bache weniger Vertrauten wohl 
scheinen könnte. Vielmehr hat es des vollen Zusarnmetigreife ns 
verschiedener Kräfte bedurft, um unter Aufrechterhaltung des 
Betriebes mit 400 — 500 fremden Arbeitern in einer verhält- 
nissmassig kurzen Zeit den Umbau zu Stande zu bringen, ob- 
gleich die Linie Klotzsche— Königsbrück vermöge Ihrer Lage 
weit geeigneter zum Umbau in Vollspur ist als die meisten 
anderen sächsischen Schmalspurbahnen. Der Umbau erfolgte 
unter directer Leitung der General-Direction der Staatsbabnen 
(Referent Herr Ober - Finanzrath Neu mann), durch ein 
Sections-Bareau (Bau-Inspector Pietscb). 

Secretär Geil ler, Dresden. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Verbreitung der eisernen Querschwellen. Aus einer 
statistischen Betrachtung der „Schweizerischen Bauzeitung u 
entnehmen wir, dass, während bis znm Jahre 1890 nur 7% 
der Gesammtgeleise aller Eisenbahnen der Erde mit metallenen 
Unterlagen versehen waren, dieses Verhältnis im Jahre 1894 
auf 10% gestiegen war. Lässt man Kanada und die Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika, wo nur als kleine Versuche 
einige Systeme von metalleneu Unterlagen angewendet wurden, 
ausser Betracht, so ist das Verhältnis für alle übrigen Länder 
zusammen von 13'2*> im Jahre 1890 auf 1 7 G 9» im Jahre 
1894 gestlegen. Diese 17 6 * haben eine Gelelselänge von 
56.105 km. 

Das Verhältnis der Geleiselänge auf metallenen Quer- 
schwellen zur Gesamnitgeleiselänge ist in den verschiedenen 
Landern sehr ungleich. Die Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika haben trotz ihrer ausgedehnten Eisenindustrie im Jahre 

I 1894 auf 305.710 km Geleise nur 19 3 km auf metallenen 
Unterlagen oder 0 006 *. In der Schweiz dagegen, w<i keine 

: metallenen Unterlagen erzeugt werden, lagen 1894 58 * auf 
metallenen Unterlagen. Dieser Percentsatz nimmt noch jährlich 
zn, indem bei Auswechslungen und beim Legen des zweiten 
Geleises auf den Bergbahnen stets stählerne Querschwellen 
verwendet werden. Auf den Eisenbahnen in Asien lagen im 
Jahre 1894 rund 66* auf metallenen und 34 % auf hölzernen 
Querschwellen. 

Verstärkung des Oberbaues der bayerische« 
Staat-sbahnen. Auf den vom Finanzausschusa bereits geneh- 
migten DoppelbaUneu Nürnberg — Schnabelwaid, Röthonbach — 
Oberreitnau und Pasing— Bruck, sowie auf den im Laufe der 
nächsten Jahre zur Herstellung in Aussicht genommenen 
Doppelbahnen Günzach— Kempten, resp. Bucbloe — Röthen- 
bach, Augsburg — Burgloe, Starnberg — Tutzing, Grosshesselohe — 
Holzkirchen und Bamberg — Wttrzbnrg soll wegen des ver- 
mehrten Raddrucks diu Schwellenzahl erhöht werden. Die 
gleiche Erhöhung ist im Laufe der Zeit auf allen schon be- 
stehenden Doppelbahnstrecken, die Züge mit grosser Fahr- 
geschwindigkeit nud schweren Maschinen haben, auf denen 
aber f>ine geringere Zahl von Schwellen liegt, beabsichtigt, 
i weil künftig nicht nur Maschinen, sondern auch Wagen mit 
■ einem um eine Tonne erhöhten Raddruck solche Strecken 
Verden befahren müssen. Der Gedanke, die Zahl der Schwellen 
zu vermehren, gebt speciell vom Genoraldirector der baye- 
rischen Staatsbabnen, v. Ebermayer, aus, welcher vor 
vier Jahren die nordamerikanischen Bahnen Im Dienst be- 
reiste nnd über die gemachten Beobachtungen ein Werk 
herausgab, in dem speciell auch der Unter- und Oberbau der 
nordatnerikanisrheo Bahnen eingehende Beurtheilong erfuhr. 
Das Gutachten des Herrn Gencraldireetors geht dahin, dass 
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die Amerikaner den Oberbau ihrer Bahnen insbesondere gegen 
die bei grösseren Geschwindigkeiten in hohem Maasse auf- 
tretenden seilliehen Angriffe besondere widerstandsfähig zu 
gestalten soeben. Dies drückt sieb dorteelbst im Scblenen- 
profil dnreh Verwendung breiterer Schienenflüsse nnd von 
unmittelbar untergreifenden und den Schienenkopf unter- 
stützenden Sparhaltern (raiibraces), dann aber auch durch 
die engere Schwellenlage aus. Die Schwellenentfernung geht 
auf amerikaniachen Bahnen fast nie über 0'7 m hinaus, meist 
aber bis auf 0 6 und selbst 0 5m herunter, wodurch natürlich 
auch die seitliche Steifigkeit des Gestänges bedeutend ge- 
winnt. Allerdings werden durch die Vermehrung der Schwellen, 
wie sie Herr v. Ebermayer für die künftigen und zum 
Theil auch für die bestehenden Doppelbabnen speciell wünscht, 
die Kosten des Oberbaues viel höher; die Sicherheit des Be- 
triebes wird aber jedenfalls ebenfalls gesteigert, weshalb 
auch der Finanzausschuß zunächst gestellte Postulate ohne 
Bedenken bewilligt hat. 

Rauch verzehr ungs - Apparat, System Palla. Nach 
einer Mittheiluug der .Zeitschrift der Dampfkesseluntersuchungs- 
und Versicberungs • Ges. 14 ist ein neuer Ranchverzehrungs- 
Apparat zur Verhinderung der lastigen Rauchbildung bei 
Locomotiven construirt worden. Dieser Apparat, System Palla, 
besteht im Wesentlichen aus einem, nach der ganzen Breite 
der Feuerbüehsu eingebauten, hohlen, üben abgeschlossenen, 
mehrfach durchlochten Feuerschirm aus feuerfestem Materiale. 
Die unteren Oeffnungen diesen doppel- oder mebrwandigeu 
Feuerschirmes stehen durch einen Caual, dessen Oeffnungen 
regnlirbar sind, mit der äusseren Luft in Verbindung. Durch 
diesen Canal wird die atmosphärische Luft bei geöffnetem Re- 
gulatorschieber durch den auspuffenden Dampf und bei ge- 
schlossenem Kegulatorsebieber mittelst des gewöhnlichen con- 
stanten Blasrohres augesaugt, passirt die hochgradig erhitzten 
inneren Wände des Feuerschirmcanales und tritt durch die 
Oeffnungen der unteren Feuerschirmwand als heisse Luft in 
die Feuerbiichso ein, vermengt sich daselbst mit den erwärmten 
Gasen, treibt dieselben Uber die glühende Kohlenschichte und 
bewirkt auf diese Weise dl« vollständige Verbrennung der- 
selben. Eine vor Kurzem in Prag von den k. k. österr. Staats- 
bahnen vorgenommene Erprobung des Apparates liefert- ein 
zufriedenstellendes Ergebnis. 

Tunnelliiftung. Der Ober - Inspeetor Saccardo in der 
Eisenbahn-Abtheilung des italienischen Ministeriums für öffent- 
liche Arbeiten hat ein neues System der TunnellUftung er- 
fanden. Da auf italienischen Bahnen besonders in den 
Apcnninien, vielfach Steigungen innerhalb der Tunnels bis zu 
1 : 40 vorkommen, zu deren Ueberwindung der Zug von zwei 
und drei Locomotiven geführt werden muss, so ergibt sich 
das Bedürfnis nach kräftiger Lilftuug, ohne dass jedoch bisher 
erfolgreiche Versuche stattgehabt hatten. Saccardo stellt 
künstlich mit einem an einer Tunnelöffnung angebrachten 
Ventilation im Innern des Tunnels Luftzug her, wobei der 
Luftstrom durch eine ringförmige, der Peripherie des Tunnels 
folgende schmale OelTnung eingeblasen und dadurch die Luft- 
säule im Tunnel mit fortgerissen wird. Das Verfahren ist am 
Tunnel von Pratolino auf der Linie Bologna— Pistoja (letzterer j 
ist 2727 m lang und liegt in einer gleichmässigen Steigung , 
von 24*/«,) versucht worden. Eine zur Leitung und Prüfung j 
der Versuche bestellte Coiumission von Vertretern der Mini- , 
steinen der, öffentlichen Arbeiten und des Krieges, sowie der 
adriatischen Eisenbahnen spricht sich in einer umfangreichen j 
Denkschrift sehr glinstig über diese* neue Verfahren aus. 

Eine" neuartige Eisenbahn. In Paris soll bei Gelegen- ! 

heit der Weltausstellung im Jahre 1900 ein»- Eisenbahn ge.- , 

baut, werden, die allerdings nur der Beförderung der Passagiere I 

.luf de« AnsstdlungsjdUtzeii dienen s.dl, die aber am- Ii eine : 



weitergehende Anwendung finden könnt«. Die«e Eisenbahn ver- 
körpert ein ganz neues Princip, indem hier, wie wir einer Mit- 
theilung des Patent • Bureau J. Fischer in Wien entnehmen, 
nicht die Wagenräder auf den Schienen rollen, sondern die 
Schienen von den Radern bewegt werden. Die Schienen, auf 
denen die Wagen angebracht sind, sind Uber Rader gelegt, 
die sich an fixen AchBen befinden und durch Elektricit&t in 
Bewegung gesetzt werden, so dass die Schienen mit den 
Wagen auf den fixen Radern laufen. 

Kugellager für Kisenbahnwagen. Wir entnehmen aus 
der „Railway Review" folgende Beschreibung eines von 
W. M. Shumway in Chicago construirten Kugellagers für Eisen- 
bahnwagen, das bereits in den Vereinigten Staaten probe- 
weise Anwendung gefunden hat. Dieses Lager besteht aus drei 
Reihen von je 18 Stahlkugeln mit einem Durchmesser von 
25 mm, welche bei der Erprobung einem Drucke von 50 t 
ausgesetzt werden ; bei einer Wagenlast von 45 t hat jedoch 
eine solche Kugel nicht mehr als 0 9 t zu tragen. Die Kugel- 
reihen laufen auf deu unter 45° abgeschrägten Eckflächen von 
4 Ringen aus gehärtetem Stahl, von denen der erste Ring 
aut der Achse fest aufgekeilt und der letzte am Ende der 
Laufachse festgeschraubt ist und gleichzeitig alB Schrauben- 
mutter zur Regulirung der Entfernung der mittleren beweg- 
lichen Ringe dient. Die letzteren machen die Drehung der 
Achse mit. The Schmierbüchse befindet sich oberhalb der drei 
Kugelkränze und als Zwischenlage dienen zwei lose Hinge 
mit abgerundeten äusseren Flüchen, so dass die Last auch 
dann gleichmassig auf die Kugeln vertbeilt wird, wenn der 
Wagen bei der Fahrt in Krnmmnngen eine schlüge Stellung 
einnimmt. Die Schmierbüchse ist zweitheilig und kann sehr 
leicht abgenommen werden, wenn der Wagenkasten ein wenig 
gehoben wird. Die Schmierung erfolgt continuirlich, da aus 
der Büchse so viel Oel in das Lager gelangt, dass die Kugeln 
vollständig eingetaucht sind, wenn sie bei der Drehung am 
tiefsten Punkte anlangen. Der Sicherheit wegen sind die 
Kugelreihen so angeordnet, dass im Falle eines Kugelbruches 
die Bruchstücke zwischen den Ringen hindnrchfallen, wodurch 
einer Beschädigung der Lagerflächen vorgebeugt wird. 

Automobile Eisenbahn • Postwagen in Frankreich. 

In der ersten Hälfte des Monates August 1. J. haben auf der 
französischen Nordbahn Versuchsfahrten mit neuen Locomotiv- 
wagen, genannt „Automobil postales", stattgefunden. Diese 
Wagen bestehen aus einer 2*4 m langen nnd 2'78 tn breiten 
Plattform, auf welcher sich ein Serpolct-Dampfkessel mit Zu- 
gehör befindet. Auf der 3 07 m langen nnd 25 m breiten 
Fortsetzung dieser Plattform ist ein Coupe für den Post- 
Conducteur nnd ein Raum zur Aufbewahrung der Fahrpost- 
sendungen angebracht; im Bedarfsfalle kann auch ein kleiner 
Gepäckswagen angekoppelt weiden. Die Fahrgeschwindigkeit 
wechselt je nach der Terrainformatiou und der Belastung 
zwischen 37*55 und 70 km per Stunde. Der Verbrauch au 
Heizmateriale (Briquettes) beträgt per Stunde 2'25 kg und an 
Speise wasser für die Maschine circa 10 1. Die nach vor- und 
rückwärts gleich rasche Beweglichkeit dieser Postwagen ge- 
stattet einerseits deren Verkehr innerhalb der Zugsintervalle 
auf Linien mit besondors starkem Zugsverkehre, andererseits 
vermitteln sie einen raschen und regen postalischen Verkehr 
längs jener Linien, auf welchen nur wenige Züge zu verkehren 
pflegen. Das Zngsbegleitnngspersonale besteht aas nur zwei 
Mann, dem Hascblnführer und dem Post-Condueteur. Die 
günstigen Erfolge der Versuchsfahrten mit solchen Serpolet- 
wagen riefen die Idee wach, die derzeitigen Bahndraisinen für 
Materittltranspnrte nnd Inspectümsfahrten durch solche mit 
cundenslrtum Dampf betriebene Draisinen zu ersetzon, wodurch 
bei grösserem Effecte eine nennenswerte Ersparnis an Rand- 
arlieitskrntt erziel» werden küimle 
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Vorrichtung fiir den Transport von Bicycles auf 
Eisenbahnen. Die Norfolk nnd Western Bahn (England) hat 
mii alle ihr« Oepäckswagen mit SiclierheiUstangen nnd Haken 
renehen, an welche die Byciclea an der Decke des Wagen« 
m aufgehängt werden, das» sie mit dem Gepäck absolut nicht 
in Berührung kommen können. — Da« Arrangement ist sehr 
ein/ach and besteht, wie wir einer Mittbeilnng des Patent- 
Bureaus J. Fischer in Wien entnehmen, ans eisernen, mit 
Kautschuk umwickelten Haken, die paarweise in der Mitte der 
Wagendecke angeordnet nnd je drei Fuss acht Zoll von 
einander entfernt sind. Zu beiden Seiten dieser Hakenpaare 
befinden sich an der Wagendecke Gnrte, deren Enden lose 
herabhangen nnd Sicherheitsstangen zwischen Gurten and 
Halen. Wenn Bicydes eingeladen werden, werden sie zuerst 
umgekehrt and mit den Felgen in eines der Hakenpaare ein- 
sehllugt Die Rahmen der Bicycles werden dann in den Haken 
steh aufwärts gedreht, die Gurten einige Male nin die eine 
der Rahmenstangen herumgeschlnngen und die Gnrtenenden 
laf die Haken aufgesteckt, so dasB die Bicycles in ihrer 
Mögenden Lage festgehalten werden. Ein hoher Schemel ist 
in jedem Wagen vorgesehen, auf welchen der Gepäcks- 
e«nductenr steigt und so die Gnrten leicht erreicht. Auf diese 
Weise ist in den grossen Gepäckswagen Raum für 16, in den 
kleinen für 12 Bicycles geschaffen. Es wäre wünschenswert, 
du* auch bei uns solche Einrichtungen Platz griffen. 



CHRONIK. 

Einnahmen der k. k. österr. Stantsbahnen im 
September 1897. Beim Vergleiche der Transport-Einnnhmen- 
Ergebnisse der k. k. österr. Staatsbahnen pro September 1837 
mit jenen de« gleichen Monates des Jahres 1896 zeigt sich 
is Personenverkehre eine Mebrfrcqucnz von 37.396 
Personen mit einer Mehreinnahme von fl. 10.008. Hievon ent- 
ailt auf die westlichen Staatsbahnen eine Frequenz- nnd Ein- 
nahmen - Vermindern ng um ] 10.928 Personen und um 
ä. 38.478, auf die Staatsbahnen in Galizien dagegen eine 
Steigerung der Freqnenz nnd Einnahme nm 82.532 Per- 
iMien und fl. 48.486. 

Im Güterverkehr« ergibt sich eine Zunahme der 
Frequenz und Einnahme um 203.812 t nnd fl. 298.O04, wo- 
wn auf die westlichen Linien 139 180 t und fl. 148.008 nnd 
md auf die Staatabahnen in Galizien 64.632 t und fl. 149.096 
7i rechnen sind 

Die Mehrfrequenz der westlichen Staalsbabnen beruht 
vorwiegend auf der stärkeren Verfrachtung von f'okes. Bau- 
materialien, meist für den Ban der Wiener Stadtbahn, dann 
von Erzen, Holz, Wein und Zucker. Nachdem jedoch in den 
mnieist auf grössere Entfernungen zur Beförderung gelangen- 
ita Artikeln Getreide, Mehl, Mnhlproducte, Malz eine Ver- 
minderung der Frequenz um circa 3400 Wagenladungen ein- 
getreten ist, die übrigen, vorerwähnten Waarengattungen aber 
ism grösseren Theile auf nur kurzen Strecken und zn 
niederen Frachtsätzen gefahren wurden, steht der beträcht- 
lichen Mehrfrequenz eine verhältnismässig geringe Mehrein- 
ii»hme gegenüber. 

Auf den Staatsbahncn in Galizien verzeichnen Eier, Bau- 
materialien. Getreide, Heu, Holz eine erhebliche Mehrbeförde- 
nnig, wahrend bei Kohle, Mehl, Mahlprodncte und Petroleum 
e-ne Abnahme in der Frequenz eingetreten ist. 

Insgesammt resnltirt aus dem Personen- und Güterver- 
kehr der k. k. österr. Staatabahnen pro September 1897 eine 
Mehreinnahme von 11. 308.012 und für die Zeit vom 1. Jänner 
U* 30. September 1897 eine solcho von fl. 3,331.687. 

I'nterirdische Stroinzuleitung bei der Wiener elek- 
tri*, heu Tramway. Der Stadtratu hat beschlossen, die Wiener 



| Tramway - Gesellschaft auf Grund des seinerzeit mit dieser 
Gesellschaft anlässlich der Einführung des elektrischen Be- 

| triebes auf der sogenannten Transversalstrecke abgeschlossenen 
Vertrages zu verhalten, das Lachmann'sche System einer 
unterirdischen Slromznfühmng, welches bei der Hamburger 
elektrischen Tramway sich gut bewähren soll, auf einem 600 m 
langen Thcil der genannten Strecke probeweise binnen sechs 
Wochen einzuführen. 

Die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen der Ver- 
einigten Stauten im Jahre 1896. Nach den statistischen 
Ausweisen in „Pooi''s Manual" hat das Eisenbahnnetz der 
Vereinigten Staaten im vergangenen Jahr einen Zuwachs von 
nur 1700 Meilen oder ] % erfahren. Es ist dies für das noch 
in voller Entwickelnng befindliche Land sehr wenig nnd umso 
auffallender, als in den letzten sechs Jahren insgesammt blos 
12.000 Meilen Eisenbahnen gebaut wurden, eine Länge, 
welche in früheren Zeitabschnitten gewöhnlich in einem Jalire 
/.um Ausbau gelangte. Nichtsdestoweniger bat der Personen- 
und Güterverkehr, sowie die hiedurch erzielten Einnahmen im 
letzten Jahre ein günstigeres Ergebnis geliefert als dies eine 
Reihe von vorbeigegangenen Jahren der Fall gewesen ist. 

Im Pereonenverkehre steigerte sich die Leistung an Zugs- 
mellen um 3 46%, wogegen die durchschnittliche Einnahme 
per Personenzngsmeilc keine nennenswerte Aenderung gegen- 
über dem Jahre 1895 erfahren. Letzteres ist darin begründet, 
dass, wahrend in den 10 vorhergegangenen Jahren im Durch- 
schnitte 45 Reisende auf die Zugsmeile entfielen, im Jahre 
1896 diese Verhältniszahl auf 35 67 Reisende zurückging. 
In Folge dessen ist auch die durchschnittliche Einnahme per 
Zugsmeile von 50 auf 39 d gesunken, was bei einer gesammt- 
leistung von 337 Millionen Personenzugsmeilen sehr in die 
Wagschale fallt. Bei alledem hat sich das Ertragnis aus dem 
Personenverkehre gegenüber 1895 nm 168* gebessert. 
„1\ M." führt ans, wenn die Einnahmen per Zugsmeile die- 
selben geblieben waren wie durchschnittlich 10 Jahre vorher, 
so hätten die Verwaltungen einen nm 15 Millionen höheren 
Reingewinn erlangt. 

Der Güterverkehr ergab eine beförderte Menge von 
773 8 Millionen Tonnen oder eine Zunahme um 2*4*. Der- 
selbe hat sich innerhalb der letzten 12 Jahre genan ver- 
doppelt, was in erster Linie der beständigen Herabsetzung 
der Tarife zuzuschreiben ist. Dieselben betrugen im Durch- 
schnitte v«r 12 Jahren noch I I 24 Cents nnd im letzten Jahre 
nur mehr 0-821 oder um ein Drittel weniger. Am meisten 
am Güterverkehr betheiligt waren die mittleren nnd nörd- 
lichen Staaten dnreh ihre Verfrachtung von Kohlen und 
Mineralien, sowie die Feldbau treibenden Staaten Dakota etc. 
durch ihren umfangreichen Getrcidelransport. Die durch- 
schnittliche Kinnahme ans dem Güterverkehre betrug 77 4 d 
per Zugameilo, wobei jedoch zn bemerken ist, dass die paclfl- 
schen Staaten HO d und die Getreideländer 106 5 d per 
Zugsmeile einnahmen. Die Leistung an Gntcizogsmeilen stieg 
nm 6 S nnd das Reinertrügnis aus dem Frachtverkehre um 
3'58N. Auf einen Güterzug entfiel im Durchschnitte eine 
Frachtladung von 118 8 t, doch waren die Getreidezttge im 
Durchschnitte schwerer, nämlich mit 207 t beladen. 

Der Eisen buhnbau in Mexiko ist gegenwärtig sehr 
lebhaft. Die meisten Linien werden mit ausländischen Capital 
gebaut, doch gibt die mexikanische Regierung Zuschüsse. Die 
neue Linie von Cnernavaca, in der Nähe der Stadt Mexiko, 
nach Acapulco, am Stillen Ocean, ist so weit vollendet, dass 
sie demnächst dem Betriebe übergeben werden wird. Da be- 
reits eine Schienenverbindung zwischen der Stadt Mexiko nnd 
Vota Cruz am Golf von Mexiko besteht, bedeutet die Fertig- 
stellung der Linie Cuernavaca — Acapulco die Vollendung eines 
Schienenweges zwischen dem Stillen Ocean und dem Golf. 
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Rchlr Meere sind /.war schon durch die kurze Eisenbahn, die 
über den Isthmus von Tehnantepec fuhrt, verbuuden, allein 
diese hat keinen nennenswerten Localverkehr und für du» 
Land Dicht die Bedeutung, welche die nonc Linie, die durch 
dicht besiedelte und höchst productive liegenden führt, er- 
langen wird. Von noch grösserer Wichtigkeit dürfte die im 
Baue befindliche Baiin sein, die von El Paso am Rio Grande 
quer dnrch dio Staaten Chlhuahua und Sinaloa nach Topola- 
bampo am Golf von Kalifornien führt. Es ist dies die Rio 
Grande, Sierra Madre &■ Pacific Eisenbahn, die in Albany ist— 
eorporirt, von New-Voikcr Capitallsteu gebaut wird. 1 60 Meilen 
dieser Linie sind bereits dem Betriebe übergeben worden. 
Diese Bahn wird mit der Mexican Central verbunden werden. 
Ausserdem befinden sich eine Anzahl Linien von geringerer 
Bedeutung im Bau. Die Kaffeedistriete im Staate Vera Graz 
werden durch eine Bahn erschlossen werden, die in St. Louis 
Potosi ihren Anfang nimmt. Das Eisenbahnnetz Mexiko«, das 
am Schlüsse de« .Jahres 18% 7000 Meilen umfasste, wird 
durch die Vollendung der im Bau befindlichen Linien um 
circa 4000 Meilen erweitert werden. 

Project einer schmalspurigen elektrischen Strassen- 
bahn in Buriiipest. Die vereinigte ElektriciUUs-Actieu-Gcsell- 
schaft hat beim ungarischen Handelstninititerium um die Be- 
willigung zum Ban und Betriebe einer ungefähr 63 km langen 
schmalspurigen Strassenbahn im Rereiche der zu beiden Seiten 
der Donau gelegenen Stadtbezirke Budapests angesucht. Der 
Zweck dieses Netzes ist die Herstellung der kürzesten Ver- 
bindung zwischen einzelnen Punkten der Hauptlinien der be- 
stehenden Strnssenbahnen, und wurde die Schmalspur deshalb 
gewählt, um auch enge StrassenzUgc durchfahren zu können, 
deren Erweiterung für normalspurige Anlagen mit bedeutenden 
Kosten verbunden wäre. Vom Centraipunkte beim National- 
theater ausgehend, sind zwei radiale Hauptlinien geplant, deren 
eine nach Ueberaetzung der Donau über die zu erbauende 
Staatsbrücke am Schwurplatze nnd die Ofncr Stadtbezirke 
durchfahrend, mit Berührung des Südbahnhofes bis zum Bahn- 
hofe der Zahnradbahn auf den Schwalenberg, und dir zweite 
mit Berührung des Ostbahnhofes der ktfnigl ungarischen 
Staatsbahnen bis in s Herz des Stadtw.lldchens führen wird, 
welche beide durch eine die donaulinksuferseitigen Pester 
Stadtbezirke umkreisende Hauptlinio als Singbahn verbunden 
werden sollen. Von den Hauptlinien sowohl als von der King- 
bahn aus ist eine Anzahl von Nebenlinien als Anschlnssliniei 
an verschiedene Pnnkle der Linien der Budapester Strassen- 
bahii-Gosellsi iuift, der .Stadtbahn-Gesellschaft und der Vorort« - 
Tramway, sowie zur wechselseitigen Verbindong der einzelnen 
Bahnhöfe geplant. Diese Linien sollen sowohl den Hauptlinien 
als Saugadcrn, als auch zur Entlastung derselben von einem 
zu gewissen Tagesstunden, sowie an Sonn- nnd Feiertagen 
kaum mehr zu bewältigenden Andränge dienen, schliesslich die 
von den gegenwartigen Linien weiter entlegenen Stadttheile 
in das allgemeine Verkehrsnetz einbeziehen. 

Handel nnd Eisenbahnverkehr in Britinclflndien 
im Rechnungsjahre 1H9G97. Im abgelaufenen Rechnungs- 
jahre, welches mit Ende Marz d J. schloss, erfuhren die Er- 
gebnisse des Handels- und Eisenbahnverkehres in Britisch- 
indien einen merklichen Rückgang. Derselbe ist einzig und 
allein durch die im vorigen Jahre so verheerend aufgetretene 
I'est zu erklären, in deren Gefolge in einzelnen Gebieten 
Hungersnot!! entstand, wodurch ganze Provinzen, namentlich im 
Nordwesten, in wirtschaftlicher Beziehung schwere Nnchtheile 
ei litten haben. Die Folge hievon war. das* insbesondere die 
Ausfuhr der Budenproducte, wie Hölzer, Oelsamen, Baumwolle 
und Gewürze, sowie der Thierhaut« und Felle bedeutend ab- 
genommen hat. Am grössten zeigte sich diese Abnahme in der 
Ausfuhr von Getreide aller Art; denn während in den letzten 



•Innren immer ungefähr 20 •. der gtsaminten Getreideernte 
Indiens in Calcutta zur Ausfuhr gelangte, sank dieses Quantum 
im abgelaufenen Rechnungsjahre bis auf 2 3*, so dass die 
Bedeutung Calcutta» als hervorragender Hafenplatz hierunter, 
sowie unter der Abnahme anderer Ausfuhrartikel nickt wenig 
gelitten hat. Seine Gesammt-Ausfuhr bezifferte sieb in diesen 
Unglücksjahre auf Mos 3791 t. Auch Kurrachee, der zweite 
bedeutendste Hafen Indiens, exportirte nur 48.528 t gegen 
eine halbe Million Tonnen im unmittelbar vorhergegangenen 
Jahre. Die Eisenbahnen beförderten insgesammt 5,701.249 t 
gegen 0,140.643 t im Vorjahre. Unter diesen scheint die 
North Western Liuie am härtesten getroffen worden bd sein, 
denn bei ihr betrug der Ausfall 320.000 t oder 70 X und 
bei der Bombay-Baroda Gesellschaft 50 V ; die GDterbefordernni; 
auf letzterer verminderte «ich auf 54.325 t. Die East Indian 
Gesellschaft beförderte 141.042 t gegen 237.421 t im Vor- 
jahre, während die Great Indian Peninsula Gesellschaft am 
wenigsten litt und nur einen Ausfall von 4200 t zu ver- 
zeichnen hat. Die Einnahmen aas dem Gesammt-Güterverkehre 
sanken um 5 63*. was hauptsächlich durch die Minder-Ein 
nahmen von 20 X aus dem Getreideverkehr hervorgerufen 
wurde. Andere Waarengattungen licsaen wieder eine Mehr- 
beförderung verzeichnen, so Kohle und Coaks von 88.982 t, 
Metelle von 30 91 3 t, Thee von 30.857 t, Zncker von 86.629 t 
und Tabak von 41.732 t 

Der Personenverkehr hat dagegen durch die Seuche und 
Hungersnoth nicht gelitten, was umso überraschender ist. als 
doch in erster Linie die Einheimischen hievon betroffen 
wurden. Die Einnahmen ans diesem Verkehre sind um 2 47'' 
gestiegen, so dass hiedurch der Ausfall im Güterverkehr? 
theilweise ausgeglichen wnrde und die Abnahme der Gesaroim- 
Einnahmen Mos 3'32 % ausmacht. Bei einer durchschnittlichen 
Lange des Eisenbahnnetzes von 19.788 englischen Meilen sind 
per Jahr auf eine Meile 8129 Reisende und 1641 t Fracht 
entfallen, das ist um 136 Reisende mehr und nro 114 t 
weniger als im Vorjahre. Die Gesammt-Einnahmen per Woche 
betrugen 244 67 Rupien per Meile oder um 167s Rupien 
weniger als im Vorjahre. Die Abnahme des Verkehres bei zu- 
nehmender Lange des Netzes gestaltete die Oekonomie 
schwieriger, so dass die Kosten für Ran- und BahnerhaltiiTii; 
um 3 52 v . für Fahrbctriebsinittel um L44 , für Betrieb 
um 2'4H% und für allgemeine Verwaltung um 092 5» znce 
noinmen haben. Die Gesammt-Ansgaben sind nm O C4 V »od 
da» Verhältnis der Ausgaben zu den Einnahmen von 46T.*'< 
auf 4 8-09 5» gestiegen. (Engineering.) 

Neue russische Bahnen. Demnächst steht die Eröffonng 
der nenerbauten Bahn Pokow— Bologojo bevor. Die Deae 
Linie ist im Laufe von zwei Jahren von der Ryhinsker Eisen- 
bahn -Gesellschaft erbaut worden und Bat eine Lange \>s 
330 Werst. Mit Eröffnung dieser Linie werden die Ostsee- 
hafen mit der Stadt Hybinsk, einem Hauptsätze des römi- 
schen Getreidehandels, durch einen direeten 'Schienenstrang 
verbunden sein. Auch der von der Rybinsker Gesellschaft in 
Angriff genommene Bahnban von Moskau nacli Winds« 
schreitet rüstig vorwärts, so dass die Strecke Tucknm- 
Windan (Länge 104 Werst) zum nächsten Sommer fertig- 
gestellt und dem Verkehr tibergeben werden wird Die übrig« 
Strecke von Stockmannshof nach Moskau soll zum Sommer 1H'*9 
fertiggestellt werden. Ebenfalls bis zum Jahre 1899 soll der 
Bau der Perm-Kotlass-Bahn in Nordrussland beendet sein. - 
Die Arbfiten an der Pamir-Strasse stehen nahe vor den, 
schlnsg. Am 1. September wurde die Wegstrecke in der Sit* 
von Mtn-Kol (untere Region des Ak-Baital-Passes) teer.* 
und wurden die Arbeiter auf die Strecke Okssala - Mh**» 
übergeführt. 
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llubversaranilungen : Dienstag d«n 23. No- 
vember 1897, V 2 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn 
IV. Emil Hol ob, Afrikaforscher, über: ,Den Umbau 
un.1 <tie Eröffnung der von Vaputadt nach der HaupUtadl 
KhöJtiiai — (1 rou • Bufowoyo führenden BtUchuanalandbahn 
\o»i ülter die Btirnbahn." 

Dienstag den 30. November 1897, 1 >.J Uhr Abends. 
Vortrag des Herrn Wilhelm v. Lindhehn, königl. ru- 
iiiinischer Geueral-Consul, über: „Die framömehen Eüen- 
'■ahiitn in Tonkinff." 

Nach Schluss der Vorträge gemeinschaftliches Abend- 
-sten im Clnblocale. 



Die Transportsteuer. 

Es gebt wohl nicht an, in diesem Rahmen den 
Gesetzentwurf betreffend die Transportsteuer uebst „er- 
innernden Bemerkungen'' eingehend zu erörtern. Daher 
vollen nur einige kritische Streiflichter vom Eiscubahn- 
Miindpunkt auf das Projeet geworfen und einige der sich 
ergebenden zahlreichen Detailfragen angedeutet werden. 

Dem literarischen Platzmacher *) ist der Gesetz- 
entwurf überraschend schnell gefolgt. 

Die Kritik der Sounenschein'schen Schrift kann es 
als einen Erfolg von zweifelhaftem Wert ansehen, dass 
iti den ohnedies höchst dürftigen, „erläuternden Heiner- 
klingen zu dem Gesetzentwürfe - * auch nicht einmal der 
Versuch gemacht wird, die Transportsteuer tinanzwissen- 
«•liaftlieh zu begründen oder zu verteidigen und dass 
ihr auch keine höheren „Functionen vom Standpunkte 
d*-r modernen Eisenbahn-Finanzpolitik im Staatsbahn- 
■-ysteme" zugemuthet werden. 

„Gründe der zwingendsten finanziellen Xothwendig- 
ktit drängen die Regierung dazu, auf die wiederholt in 
Anregung gebrachte Besteuerung der Personen- und 
Gütertransporte zu greifen." 

Mit diesem unverblümten Bekenntnisse beginnen die 
. «läuternden Bemerkungen" . 

*) „Die EiJienbann-Tratwportsteuer und ihre ötellunjr im Staats- 
haushalt", von 8igmand Sonnenschein, Uinisicrial-Vice-Secretär 



Sache der Gesetzgebung wird es sein, zu prüfen, 
ob diese zwingendste finanzielle Notwendigkeit zur 
Einführung einer so unpopulären Steuer zu einer Zeit 
vorliegt, in welcher der finanzielle Erfolg der soeben in 
Wirksamkeit tretenden Steuerreform noch nicht bestimmt, 
also möglicherweise die Erwartungen weitaus übertreffen 
kann und in welcher der Cential-Rechnungsabschluss 
für das Jahr 1«95 einen Ueberschuss von nahezu :t0 Mil- 
lionen Gulden ergibt. 

Die volkswirtschaftliche Seite der Frage wird in 
der Tagespresse sowie seitens der Interessenten in un- 
zähligen Petitionen, Resolutionen etc. sattsam erörtert 
und werden vorzugsweise bezüglich der Besteuerung des 
Güterverkehrs die schwersten Bedenken erhoben, wohl 
nicht ganz ohne Uebertreibung. Wenn auch nicht zu 
leugnen ist, dass einzelne Wirtschaftszweige durch die 
in Folge der Steuer eintretende Frachtvertheuerung sehr 
hart betroffen würden, so steht es um die österreichische 
Indnstrie und Landwirtschaft, welche die bisherigen 
Tarifexperimente und die vielen öffentlichen Lasten aus- 
gehalten haben, doch nicht so schlimm, dass sie diese 
relativ gering« Last nicht mehr ertragen sollten. Der 
Jahres- Ertrag der Transporteteuer von 5% für Eil- und 
Frachtgüter wird auf ca. zehn Millionen Gulden ge- 
schätzt. Von diesem Betrag w ürden jedoch, wenigstens nach 
Absicht der Regierung, nur ca. ö ö Millionen die Fracht- 
geber treffen, worauf ich noch zurückkommen werde. 
Ueberdies soll jährlich von dem Ertrag der Steuer eine 
Milliou zur Besserung der Productions- und Absatz- 
verhältnisse der heimischen Boden- und Industriecrzeug- 
uisse verwendet, also in anderer Form restituirt werden, so 
dass sich als geplante Gesaintntbelastung der Frachtgeber 
nur 1-5 Millionen Gulden jährlich ergeben und dies erst 
successive bis 1. Jänner l'JOO. 

Weit empfindlicher für die Gesammtheit der Be- 
völkerung erscheint mir die Steuer von 12% für Per- 
sonen und Reisegepäck mit einem Erträgnis von circa 
7 f> Millionen Gulden, wobei eine theilweise Ueberwälzung 
auf die Bahnen, wie dies hinsichtlich der Besteuerung 
des Güterverkehrs geplant wird, nahezu ausgeschlossen 
erscheint. 
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Durch diese Steuer würden die Fahrpreise auch auf 
jenen Bahnen erhöht, welche bisher freiwillig oder un- 
freiwillig der Tariferhöhung der Staatshahnen nicht ge- 
folgt sind, und überdies die Preise der letzteren eine 
weitere Steigerung erfahren. Im Vergleiche zu dem vor 
kaum 7'/j Jahren mit Jubel begrüssten, seitdem wieder- 
holt gesteigerten Kreuzer-Zonentarif ergeben sich bei 
der III. C lasse des Personenzuges Steigerungen bis zu 
40%, z. B. bis 100 km von 1 fl. auf 1 fl. 40 kr. Hier 
läast der Entwurf auch jeden Tropfen sonialistischen 
Oeles vermissen, obwohl doch z B. eine Steuerbefreiung 
für Arbeiterfahrkarlen mindestens ebenso gerechtfertigt 
wäre, als eine Unterstützung für Landwirtschaft und 
Industrie. 

Was insbesondere die Transportsteuer von 12" ,, für 
Reisegepäck betrifft, si» sei mu h darauf hingewiesen, dass 
der seinerzeit für die Aufhebung des Freiirewichtes an- 
geführte Grund, die Tarif herabsetzung, grösstenteils 
entfallen ist, daher die beabsichtigte allgemeine Ver- 
teuerung der Gepäckstaxen, statt der damals geplanten 
und nur in geringem Masse bei den Staatsbahuen durch- 
geführten Verminderung umso unbilliger erscheint, als die 
liepiiekstaxen für Reisende aller ( lassen die gleichen sind, 
auf die Steuerkraft des Steuerträgers also gar keine 
Rücksicht genommen wird. Hurch diese Erhöhung wird 
das auf l'eberfüllung der Personenwagen mit (4epäck 
gerichtete Bestreben noch mehr überhand nehmen. 

Die, wie erwähnt, für Personen und Reisegepäck 12"„, 
für Eil- und Frachtgüter der jeweilig zur Einhebung 
gelangenden Transportgebiihr betragende Steuer soll in 
die Tarife eingerechnet werden, it. zw. beim Güterverkehr 
in der Art, dass sie in die für die Rechiiungseinheit 
(100 kg, Quadratmeter etc.) erstellten Frachtsätze ein- 
zubeziehen ist. Die näheren HestiinmunRen über die Auf- 
und Abrnndung der Hellerbruchtheile sind im Verordnungs- 
wege zu erlassen. Da vermutlich mehr auf- als abgerundet 
werden dürfte, wird sich die Steuer in Wirklichkeit wohl 
meist höher stellen, zumal sich nach der angegebenen 
Berechniuigsart beim Güterverkehr die Aufrnndung 
snmmirt. Von Nebetigebühren sind nur bezüglich der 
Eil- und Frachtgüter die Manipulationsgebühren, soweit 
dieselben in die Tarife eingerechnet sind, in die Be- 
steuerung einznbeziehen. Alle anderen Nebengebühren 
bleiben steuerfrei. Bei Aufzählung der befreiten Neben- 
gebühren finden sich in den ..erläuternden Bemerkungen" 
Anachronismen wie ^Lagerzins- statt r Lagergeld-, 
„Prämien für Werth- und Lieferzeit-Versicherung' statt 
oder doch wenigstens neben r Frachtznschlag für Dccla- 
ration des Interesses an der Lieferung", welche in einem 
Tai ifent würfe trewiss die gebührende Bemängelung seitens 
des Kisenbahnministerimns linden würden. 

Nach dem Gesetzentwurf ist die Trnnsportstener 
„von der gegenüber der Transportanstalt zur Zahlung 
der Transportgebtihreii verpflichteten Person" zn ent- 
richten. ,.I>ie Einhebuutr und Abfuhr der Abgabe erfolgt 
durch die EisenbahiiVevwultumreu.- 1 steuerhä'/'-r sind 



daher nur die Reisenden bezw. Absender oder Empfänger 
von Gütern. Die von Sonnenschein vorgeschlagene 
gänzliche oder teilweise Abwälzung auf die Eisen- 
bahnen hat im Gesetzent würfe keinen Ausdrnek 
gefunden. 

Im Gesetzentwürfe siud die. Eisenbahnverwal- 
tungen nur als Steuereinuehmer gedacht, anders in den 
.erläuternden Bemerkungen". Mit wenigen Worten wird 
so nebenbei anlässlich der Bezifferung des zu gewärti- 
gendeu Ertrages der Transportsteuer eine Frage ab- 
gethan. welche die Eisenbahnverwaltungen wohl am meisten 
interessiren dürfte, weil sie dadurch selbst zu Steuer- 
trägern und dies in nicht geringem Masse werden- 

I »ie in mehrfacher Richtung bemerkenswerte Stelle 
lautet : 

„Weiteis ist zu bei üeksieht igen, dass die Ver- 
waltung der k- k. Staatsbahuen in gewissen Verkehren, 
insbesondere auf Linien, welche, sei es mit Bahnen des 
Inlandes, sei es mit solchen des Auslandes, coneurriren, 
nicht in der Lage sein wird, den vollen Betrag der 
Transportsteuer dem tarifmässigen Frachtsätze zuzu- 
schlagen, gleichwohl aber die Transportsteuer in der 
vollen gesetzlichen Höhe zur Staatscasse abzuführen 
haben wird. Hieraus wird sich naturgemüss ein Ausfall 
im Budget der k. k. Staatsbahnen ergeben, welcher vom 
Standpunkt der Finanzverwaltung gleichfalls in Rechnung 
zu ziehen ist und nach den angestellten Berechnungen 
mit 17 Millionen Gulden jährlich angenommen werden 
kann." 

Dass es sich nur oder doch vorzugsweise um die Trans- 
portsteuer vom Güterverkehr handelt, ergibt sich aus der 
Natur der Sache und dem angeführten Wortlaute. 

Wie es sich die Redactoren vorstellen, dass der volle 
Betrag der Transportsteuer eines Frachtsatzes an die 

I Staatscassa abgeführt werden soll, wenn die Transport- 
steuer nicht, gänzlich dem Frachtsatze zugesehlagen wird, 

( ist mir vorläufig unerfindlich, nachdem im Gesetze aus- 
drücklich angeordnet wird, dass die Transportsteuer beim 
Güterverkehr in die für die Rechnungseinheit erstellten 
Frachtsätze einzubeziehen ist. Wenn nun die Bahn aus 

, Coiicurrenzrficksichten genötigt ist, von der Erhöhung 
eines bestimmten Frachtsatzes /,. B. von öOO abzusehen, 
dann stellt dieser Betrag eben Fracht mehr Transport- 
steuer dar, also 47(5- 1 Fracht und 23 i« Steuer und die 
Balm wird nicht den vollen Betrag der Steuer des Con- 
enrrenzsatzes per 25 kr., sondern nur der rechnungsmässige 

■ Steuerbetrug per 23 M abführen, bezw. aus Eigenem be- 

' streiten Dies nur Nebenbei. 

Was mehr zu denken gibt, ist die Frage, warum die 
Staatsbahuen auf Linien, welche mit Bahnen des Inlandes 
coneurriren. nicht in der Lage sein werden, den vollen Be- 
trag der Transportstener dem Frachtsatze zuzuschlagen, da 
doch alle inländischen Bahnen - Ooncurrenz mit Klein- 
bahnen, welche eine Steuerbeeiinstiguug gemessen, kommt 
ja nicht in Betracht. -• die Steuer entrichten müssen. 

! diese dabei- dem Cencun enzsatz voll zugeschlagen werden 
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muss. Man kann sich deshalb des Eindruckes nicht er- 
wehren, dass die Stantslmhneii, wo Hie ihrerseits im In- 
lande concurrenzirt werden, die Steuer, die sie zuschlagen 
könnten, nicht weiden zuschlagen wollen, um dadurch 
auch die coucurrirendeu Privatbahnen zu zwingen, die 
Steuer selbst zu tragen, sei es, um die Frachtgeber ( Land- 
wirtschaft, Industrie, Handel) zu entlasten, sei es, um 
das Erträgnis der Privatbahnen herabzudrücken. Andere 
wäre auch die Ziffer von 1*7 Millionen Gulden als Ausfall 
im Budget der Staatsbaluien gar nicht zu erklären. Die 
Gesammt-Einnahmen der letaleren ans dem Güterverkehr« 
pro 1896 betrugen circa 7] 4 Millionen Gulden, hievon 
') * Tranäportsteuer, würde ergeben 3ö7 Millionen Gulden- 
Wird nun der aus Eigenem zu tragende Ausfall mit 
1-7 Millionen Gulden beziffert, so bedeutet das dieüeber- 
nahme der Steuer für nahezu die Hälfte des ge- 
dämmten Güterverkehres. 

Nach diesem Massstabe hätten die übrigen öster- 
reichischen Bahnen von der für 123 2 Millionen Gulden 
Einnahmen aus dem Güterverkehre fi lfi Millionen Gulden 
betragenden Steuer circa 2 9 Millionen Gulden zu Über- 
nehmen ; alle österreichischen Bahnen zusammen also circa 
4-ß Millionen Gulden, so das», wie früher bemerkt, von 
der Gesamratsteuer für den Güterverkehr per circa 
10 Millionen (Jnlden nur circa 5'. r > Millionen Gulden die 
Frachtgeber treften würden oder richtiger tieften sollen, 
was mit dem Wortlaut des Gesetzentwurfes nicht recht 
im Einklang steht. 

Diese Frage wird jedenfalls einer Klärung bedürfen. 
Soweit Auslandsverkehre in Betracht kommen, über deren 
Linien sich die Tarife bilden, bleibt den Bahnen aller- 
dings nichts übrig, als die Steuer zwar nicht in vollem, 
aber in proportionalem Masse zu übernehmen. Eine andere 
Frage ist es, ob und wieweit die Bahnen sich für diese 
auf sie üherwälzte Steuer wieder an dem Eisenbahn- 
Publikum, den eigentlichen Steuerträgern, werden schadlos 
halten — können. 

Soviel steht fest, dass die Eisenbahnen nicht nur 
indirect durch die namentlich im Personenverkehre, wie 
bei jeder Tariferhöhung, zu ge wältigenden Austalle, son- 
dern auch direct getroffen weiden und anscheineud ge- 
troffen werden sollen, wozu noch die Kosten der Steuer- 
einhebung, eventuell der Haftung hiefiir hinzutreten. 

Die Termine für Abfuhr der eingehobenen Steuer- 
beträge an die Staatscassa und die Bestimmungen über 
die wegen Nichtbeachtung der Berechnung.-«- uud Ahfuhr- 
norroen zu verhängenden Ordnungsstrafen sind dem Ver- 
ordnungswege vorbehalten. Dabei wird insbesondere die 
Frage einer Klarstellung bedürfen, wie bei Gebühren- 
lüekei statt ungen vorzugehen sei. Sofern es sich um Fracht- 
erstattungen wegen unrichtiger Anwendung der Tarife 
handelt, erscheint es nur billig, dass die volle Differenz 
der Frachtsätze, also einschliesslich der Steuer, der Partei 
rückerstattet werde, die Steuer somit nur von dem richtigen, 
der Bahn verbleibenden Tarifsätze an die Staatscassa al>- , 
geführt werde. Weniger einfach ist die Entscheidung bei : 



Frachterstattungen wegen Lieferfristüberschreitung (§ 87 
des Betriebs-Reglements). Dem Staate wird in diesem 
Falle dAs Recht auf die volle Steuer kaum bestritten 
weiden können, bleibt also nur die allerdings dem Richter 
vorbehaltene Frage, ob die Bahn die zu erstellende Fracht 
um die Steuer kürzen kann. Wäre die Steuer nicht in 
den Frachtsatz einzurechnen, so könnte die Frage wohl 
bejaht werden, durch die Cumulirung könnte sich jedoch 
der Richter zu ihrer Vereinigung bestimmen lassen, 
unter Hinweis darauf, dass bei solchen Friicbterstattungen 
auch derzeit, die in die Sätze eingerechnete Manipulation*- 
gebühr, welche auch nicht zur Fracht im Sinne des Sj H7 
B. R. gehört, doch nicht abgezogen wird. 

Aus der Fülle der einschlägigen Fragen sei noch 
beispielsweise erwähnt der Einfluss der Refactien auf die 
Steuer ; wird die Steuer proportional gekürzt oder nicht, 
da sie doch nur von der wirklichen Fracht zu entrichten 
ist, eventnell wer trägt die Differenz? weiters, erstreckt 
sich die Steuer auch auf Fahrpreiserhöhung nach ss 21 
B. R. (das Doppelte des gewöhnlichen Fahrpreises) und 
auf die Frachtzuschläge nach § 53 B. R. (das Doppelte, 
der Fracht, bezw. das Zehnfache | Dreifache] des Fracht- 
unterschiedes)? etc. etc. 

Vielleicht findet sich Gelegenheit zu einer ein- 
gehenderen Prüfung der Beziehungen zwischen Transport- 
steuer und Betriebs-Reglement . 

Der Gesetzentwurf enthält, strenge Vorschriften über 
die Haftung, Verzugszinsen, strafweise Erhöhung bei 
Hinterziehung der Abgabe, über Einbringung rück- 
ständiger Abgaben, Verjährung und die ausschliessliche 
Oompetenz des Finanzministeriums im Einvernehmen mit 
dem Eisenbahnministerium zur Entscheidung in letzter 
Instanz. 

Die Steuerfreiheit gemessen der allerhöchste Hof, 
die im Dienste reisenden Militärpersonen, sowie die nach 
dem Militärtarif abzufertigenden Güter, die Regietransporte 
der Eisenbahnen für Betriebszwecke auf deren eigenen 
Linien, ferner die Transportuntemehmnngen, welche blos 
den Localverkehr bis zum Umkreise von 7 km von der 
(Jenvindegrenze vermitteln und die Personeiitransporte 
der Wiener Stadtbahn einschliesslich des directen reber- 
ganges auf die innerhalb des Wiener Stadtgebietes 
gelegenen Strecken der bestehenden Eisenbahnen. 

Dabei ergeben sich einige < Vmplieationen. Für den 
allerhöchsten Hof muss bei Anwendung der Civiltarife 
erst, die Steuer aus dem Tarif und Steuer enthaltenden 
Satze ausgerechnet werden. 

Hinsichtlich der Militärpersoiien werden bei aussei- 
dienstlichen Reisen in der III. ( lasse Militärfahrkarten 
nicht mehr verwendet werden können (wie z. '/.. bei den 
österreichischen Staatsbahnen). da Miiitürpersoueti nur 
für Dienstreisen die Steuerfreiheit gemessen. Was endlich 
den sogenannten Wiener Localverkehr betrifft, würde sich 
I die Anomalie ergeben, dass z. B. der Reisende von der 
: Station Lobkowitzbrücke nach Butteldorf Bad um den 
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Betrag der Transportsteuer weniger bezahlt, als der 
Keimende vom Westbahnhof nach Hütteidort' Rad. 

Mit Einführung der Transportsteuer soll der so- 
genannt* Fahrkartenstempel entfallen, der Tausch des 
Ertrages des letzteren von 17 Millionen Gulden gegen 
den der ersteren von circa 7-5 Millionen (itilden ist kein 
schlechter. 

Die Aufnahmsstempel Tür Reisegepäck und Güter, 
sowie der Frachtbriefstempel bleiben unverändert be- 
stehen. 

Mit einem selbst unter normalen Verhältnissen 
grossen Optimismus wird angenommen, das» das Gesetz, 
dessen Entwurf am 12. October d. J. dem Abgeordneten- 
haus vorgelegt wurde, am 1. Jänner 1898 in Wirk- 
samkeit treten soll und zwar in Ansehung des Per- 
sonenverkehrs unbeschränkt. Ks wäre interessant, zn 
erfahren, wie es sich die Redactoren vorstellen, dass die 
Eisenbahnen, selbst wenn das Gesetz in der möglichst 
kürzesten Frist perfect würde (abgesehen davon, dass 
sie bis zum 1. .länner 1898 mit der Umrechnung aller 
Tarife in die Kronenwährung fertig werden müssen), alle 
Fahrpreise einschliesslich der Transportsteuer rechtzeitig 
erstellen und publiciren sollen, wie namentlich bei den im 
Auslande zur Ausgabe gelangenden Fahrlegitimationen 
insbesondere den zahllosen zusammenstellbaren Fahr- 
scheinen die Transportsteuer rechtzeitig vermerkt 
werden soll. Denn, dass es von der Genehmignng des 
Entwurfes — früher wird sich doch Niemand einer viel- ! 
leicht ganz unnützen Arbeit unteraeheu - bis zum 
1. Jänner 1898 möglich sein sollte, alle Fahrlegitimationen 
neu aufzulegen und zu vertheilen, ist einfach undenkbar. 

Im Eilgüter- nnd Frachtenverkehr soll die Wirk- 
samkeit des Gesetzes nach Massgabe der erfolgten Ab- 
änderung der Tarife u. zw. in Ansehung: 

<i) der Localtarife bis längstens (!) 1. April 181)8; 
t>) des inländischen Verbandsverkeh res bis 

längstens 1. December 18!»8; endlich 
«•) des Verbandsverkehres mit dem Auslande bis 

längstens 1. Jänner Dum beginnen. 

Dass auch der Termin unter «) ganz unzureichend 
ist, bedarf kaum einer Begründung. Was das snccessive 
Inkrafttreten im Local-, inländischen und ausländischen 
Verbandsverkehr betrifft, erscheint es mir vom tarifarischen 
Standpunkt nicht unbedenklich. Es könnte dadurch bei 
Concurrenztarifcn eintreten, dass der Localtarif theuerer 
wird, als der inländische oder letzterer theuerer als der 
ausländische Verbandstarif, oder dass die Hahnen für die 
Zwischenzeit die Transportsteuer in solchen Fällen aus 
Eigenem besttvireii mfissten. Dies hätte wieder den Nach- 
tuen, dass die betreffenden Localtarifsatze bei Durch- 
führung der Tr. Importsteuer im inländischen Wrbands- 
tarife bezw. die betreffenden Sätze des letzteren bei Um- 
rechnung der ausländischen Wrbandstarife erhöht würden, ■ 
was im Interesse der allseits sehr erwünschten Stabi- 
lität der Tarife e;Kwi*s sehr ini>sl:.-li Wim-. Ich tuuss es 



den Tarif-Fachinannem überlassen, diese Fragen in s 
richtige Licht zu setzen. 

Ob die projectirte, ob eine andere Transportsteuer 
überhaupt in absehbarer Zeit in Wirksamkeit treten wird, 
darüber will ich mir kein Urtheil erlauben, dass aber 
die beiden ersten Eintührungstermine des Entwurfes un- 
haltbar sind, dürfte wohl die Regierung selbst kaum 
bezweifeln , sie sollen offenbar die Dringlichkeit der 
Einführung zum Ausdruck bringen. 

Gut Ding will aber Weile haben. 

Wien, im November 1BM7. 

Dr. Josef Schwab. 



Ulekfrisrne Drahtseilbahn Cosseisass— Anilhor- 
spilic in Tirol. 

Da* Dorf GossensMs, am westlichen Fusae des Hühner- 
spiels oder der Amthorspitze an der Ansmundung des Pflersch- 
thales in« Eisaektbal pflegen, bildet gegenwärtig den Aus- 
gangs- oder Endpunkt einer beliebten nnd genossreichen, zur 
Zeit jedoch beschwerlichen Tour über die Atnihorspitze und 
da» Sehlüsscljoch zum Brenner. Er besteht daher schon langst 
der Wunsch, durch Schaffung einer Bahnverbindung zwischen 
Gossensass und der Amthorspitze diese Tour abzukürzen und 
auch für weniger Bergiiichtige möglich zu machen. Ausserdem 
würde sich die Hiihnerspiel - Alm mit ihren herrlichen Wald- 
bestanden und M.Uten ausgezeichnet zur Anlage einer Pension 
für Cuizwecke nnd eine« Alpenhötels eignen, wodurch die 
Zahl der Besucher der Amthorspity.c, welche sich wegen der 
[ herrlichen Fernsicht von derselben jahraus, jahrein einfinden, 
ungemein gesteigert würde. Selbstverständlich würde die An- 
lage des Curhauses auch den Hau einer Bahnverbindung mit 
Gossensass voraussetzen, so dass in Würdigung all' dieser 
Verhältnisse, der Frage einer Bergbahn auf die Amthnrstpitze 
schon näher getreten wurde und das I'roject einer elektrischen 
Drahtseilbahn von Gogsensass auf die Amthorspitze die meiste 
Aussicht hat, verwirklicht zu werden. Der Entwurf zu der- 
selben wurde vom Ingenieur (i. Freiherrn v. Troeltsch 
geliefert, welcher sich zu dem Systeme einer elektrischen 
Drahtseilbahn entschloss. weil die Bedingungen für die Wirtk- 
seliaflliehkeit einer Bergbahn, wie geringe Anlage- und Betriebs- 
kosten, höchste Betriebssicherheit, hohe Leistungsfähigkeit und 
rullige, stossfreie Fahrt, sowie Fehlen jeder Belustigung durch 
Dampf nnd Rauch in diesem Falle die Anwendung eines solchen 
Systeme*, welches sich schon bei der Bahn von Staus auf da« 
Stanserhorn am Vlerwaldstadter-Se« vollkommen bewahrt hat, 
ungemein begünstigen. 

\Vi<» der dem Entwürfe uoigegebene Laguplan darthut, 
soll die Bahn bei Kilometer 47 • 1 der Brennerstrasse, unge- 
fähr 250 ni oberhalb Gossensass beginnen, wo die Eisack über- 
brückt und am jenseitigen l'fer derselben die Ausgangsstation 
in einer Meeiesböhc von 1120 in angelegt werden soll. Die 
Trace, welche aus drei Theilstrecken bestehen wird, hat in 
der ersten Theilstrecke estnordi.stliehe Richtung, die bis etwas 
Ülier dm Milte der ersten .strecke beibehalten und sodann durch 
einen Bogen von 4<>0 in Halbmesser in eine ost.südöstliche 
Richtung übergeführt wird. Der Endpunkt der ersten Theil- 
streeke liegt, in Ii>n0 in Meereshöhe. Die zweite Theilstrecke 
beginnt in einem gegen Norden geriehtöten Bogen von an- 
fangs 400, dann Inno m Radius und erreicht in 2200 in 
MeeresbfiW ihr Ende, worauf die dritte Theilstrecke in ge- 
rader. «••»li'-silicher Rieht nie; anschlugst und in 2<»85 m 
Meere^höii« die Endstation der «ranzen Bahnanlage erreicht. 
V.oi hier am ist die Nmthorspitze (2751 m) in etwa einer 
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Viertelstunde anf einem bequemen Wege leicht zu ersteigen. 
Die Liing<n dieser Theilstrecken betragen 1206, 1358 nnd 
1566 m. somit die Geaammtlänge der Bahn 4120 m. Die ge- 
ringste Steigung der ganzen Bahn betragt 30 8, die grösste 
63 5 und die mittlere 41. Die Ausweichen in der Mitte der 
TheiUtrecken werden von den Wagen selbstständig richtig 

Schienen in der Aasweiche auf der ganzen Strecke ohne 
Unterbrechung durchgehen und die anf ihnen fahrenden Wagen- 
rüder zwei Spurkrünxe besitzen, während die Rüder der 
anderen Wagenseiten keine Spurkränze erhalten. Am oberen 
Ende der ernten nnd zweiten Theilstrecke werden die Fahr- 
gaste in den Wagen der nächstfolgenden TVilstreeke umzu- 
steigen haben, zn welchem Zwecke beide Wagen neben 
einander halten and darch eine Plattform verbunden werden, 
welche jedes Stufenstelgen unnüthig macht. 

Da das Profil der ersten Strecke ein hauptsächlich con- 
vexes ist, so erscheint die Anwendung eines sogenannten Ans- 
gleiehseiles geboten, wio es die Drahtseilbahnen Biel— Magg- 
lingen und Thunersee Beatenberg in der Schweiz besitzen. 
Eh ist dies ein zn den unteren Enden der beiden am Förder- 
seile hangenden Wagen befestigte« Drahtseil, welches am 
unteren Ende der Strecke dnreb eine Seilscheibe mit Spann- 
Vorrichtung umgelenkt wird, nnd den Zweck hat, das Gewicht 
des Kürderseiles auszugleichen, welch' letzteres im Anfange 
der Fahrt die Last für den Motor vergröseert, in der zweiten 
Hälfte der Fahrt jedoch dnreh sein Uebergewicht im Sinne 
der Bewegung treibend wirkt. Durch das Ansgleichseil wird 
nun einer allzu ungleichförmigen Arbeitsleistung vorgebeugt. 

Die am Berge vorhandenen Lager von iiuarzreichem 
Schiefer liefern ein vorzüglichen Baumaterial fflr den Unter- 
bau der Bahn und die Hochbauten, so dass sie bei der An- 
lage der Bahn leicht benützt werden können. Der Grund ist 
an keiner Stelle der Trace unsicher und kann der Unterbau 
auf Felsboden fundirt werden. Der Bahnkörper wird durchaus 
mit Bruchsteinen in Cement massiv aufgemauert. 

Der Oberbau wird ans Stahlschienen nnd eisernen Quer- 
schwellen gebildet, welch' letztere in das Mauerwerk des 
Unterbaues eingelassen werden. Die winkelförmigen Stögs- 
laschen sind mit den anliegenden Querschwellen vertchrunht 
und verhindern so das Wandern der Schienen. Die ganze 
Bauart bietet volle Sicherheit für den Znsammenhang und 
die Unverrückbarkeit des Geleise», selbst wenn einmal ein 
Wagen rasch an die Schienen festgebremst werden mnss. Die 
Bremsung soll durch die Zangenbremse, System Fr. J. Bucher, 
erfolgen können, welche bereits bei mehreren Bahnen : der 
Stanserhornbahu, in Genua und Luschvvitz bei Dresden, An- 
wendung gefunden hat. Sie gleicht einem vom Wagen nach 
unten gerichteten umgestürzten Schraubstocke, dessen Backen 
den keilförmig gestalteten Kopf der Laufschiene zwischen sich 
fassen und mittelst SchraubenBpindel an denselben angepresst 
werden können. Der keilförmige Schienenkopf verjüngt sich 
nach unten, so das« beim Zusammenpressen der Bremsbacken 
die Bremse und mit ihr der Wagen fest aut die Schiene 
niedergezogen wird. Auf jeder, selbst der steilsten Stelle der 
Bahn kann demnach ein ziemlich sanftes Feststellen des 
Wagens erfolgen. 

Jeder Wagen wird mit drei Bremsen dieses Systeme» 
ausgestattet werden, welche theils mittelst eines Handrades, 
theils durch die Drehung der LanftrSder des Wagens mittelst 
Räderübersetzung angezogen werden können. Letztere, durch 
die Räder hervorgerufene Bremsung kann eingeleitet werden 
sowohl vom Wagenführer durch einen Ruck an einer Zugs- 
vorriebtung, als auch selbstthfttig durch einen Bruch des 
Drahtseiles oder sogar schon durch ein blosses Nachlassen 
der Spannung des Seiles unter eine bestimmte Spannung»- 
grenze. Durch diese Einrichtung der Bremse wird jedenfalls 



den Reisenden genügende Sicherheit im Falle eine Seilbrnchea 
geboten sein. Ein solcher ist bei den 17 Drahtseilbahnen, 
welche in den letzten 16 Jahren in der Schweis in Betrieb 
kamen, noch niemals eingetreten und kann überhaupt bei sach- 
gemässem Betriebe und sorgfältiger Ueberwachung des Seile« 
mit vollständiger Sicherheit vermieden werden. Dabei ist noeh 
zu erwähnen, dass die Förderseile für die Bahn Goesensass — 
Amtborspitze nach den bisherigen Erfahrungen in vervoll- 
kommneter Weise und aus bestem Tiejrelgnusitiiahl hergestellt 
werden können. Sie erhalten Durchmesser von 32, besw. 
35 mm, welche Stärken so bemessen sind, dass bei der grös- 
sten vorkommenden Belastung noch eine 10- bis 1 1 - fache 
Sicherheit des Seile« besteht. Die Ausglelehsseüe sind weeeut- 
lieh schwächer beansprucht als die eigentlichen Förderseile 
und könnten daher eventuell auch aus dem billigeren Flnss- 
eisendraht hergestellt werden. Die Seile werden auf der Strecke 
getragen und in den Geleisebögen geführt durch entsprechend 
geformte, eiserne Tragrollen, welche in Abständen von 10 
bis 15 m von einander zwischen den Schienen drehbar ge- 
lagert sein werden. 

Die aur vier Laufrädern ruhenden Wagen werden zur 
Beförderung von je 44 Personen eingerichtet, und zwar Buden 
32 Fahrgäste Sitzplätze in vier balbgeschlosseneu Abteilungen 
des Wagens, während auf den beiden Plattformen an den 
Wagenenden je sechs Stehplätze vorhanden sind. Die Platt- 
formen dienen auch zur Beförderung von Gepäck und Gütern. 
Der Wagenführer wird in der Lage sein, wahrend der Fahrt 
im Falle einer Störung auf der Strecke Glockenzeichen nach 
der Motoranlage zu geben, indem er mit einem Metalhube 
die Drahtleitung der elektrischen Signale neben der Bahn be- 
rührt nnd dadurch dem Maschinenwärter die einfachen Signale 
für Fahren und Anhalten geben kann. 

An dem oberen Ende jeder Strecke wird ein feststehen- 
der Drehstrom - Motor aufgestellt werden, welcher eine Seil- 
scheibe in Umdrehung zn versetzen hat. Die Bauart des Mo- 
tors und die Uebersetzung zwischen Motor und Hauptseil- 
scheibe sind so gewählt, dass die gewöhnliche Umdrehungs- 
zahl des Motors der für die betreffende Bahnstrecke fest- 
gesetzten nnd während der ganzen Fahrt gleichförmig zn er- 
haltenden Fahrgeschwindigkeit entspricht. Eine höhere Fahr- 
geschwindigkeit kann weder in Folge von Unthätigkeit noch 
durch irgend einen Missgriff des Maschinenftthrers zu Stande 
kommen; eine geringere Geschwindigkeit aber kann der Ma- 
schinist durch Einschalten eiues Widerstandes in den Strom- 
kreis des umlaufenden Motortheiles herbeiführen — eine 
Schaltung, welche ohnedies stets beim Anfahren stattfindet. 
Auch wird die Fahrt unmöglich Uber die höchste Geschwindig- 
keitsgrenze hinaus beschleunigt werden können, welche Ge- 
fahr dann eintritt, wenn die Besetzung der Wagen derart 
ist, dass der ah wärt «gehende Wagen eine überschüssige Zug- 
kraft entwickelt. In diesem Falle wird der Motor, ohne dass 
die Schaltung gegen den äusseren Stromkreis geändert wird, 
selbsttätig zu bremsen beginnen. Hiebei wirkt der Motor noch 
stromerzengend und entlastet so das Elektricltätswerk. Der 
Drehstrom-Motor wird die Anwendung einer Spannung von 
2000 Volt gestatten und wird die Umformung des hochge- 
spannten Stromes in Strom von 120 Volt für die Beleachtnng»- 
zwecke des Bergbötels in den keiner Bedienung bedürfenden 
Umformern erfolgen, welche in der Nähe des Hotels an die 
Stromleitung angeschlossen werden. Für alle vorkommenden 
Belastuiigsverhältnisse der drei Strecken werden Elektromotoren 
von 50 eff. Pferdestärken genügen. 

Die Seilscheiben, um welche die Förderseile gelegt sind, 
werden mittelst Riemen, Zwischenwelle und Zahnräder in 
Gang gesetzt. Die Umkehr der Fahrrichtung wird durch Um- 
schalten des elektrischen Stromes mit demselben Handgriff be- 
wirkt, mit welchem nnch der Anlasswiderstand eingeschaltet 
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wird. Znm Feststellen der Züge in den Haltestellen und nls | 
Gefahrenbremse ist eine merhauische Bremsvorrichtung au der 
Fördermaschine anzubringen, welche im Fall»» eines Kurz- I 
Schlusses oder eines Drahtbmrlics in der elektrischen Leitung 
selbstthtttig ausgelöst wird, die Maschine bremst und ein ge- 
fahrloses Niederlassen des belasteten Wagen» ermöglicht. 

Die Thfttigkcit deB Maschinisten in der Motoranlage wird 
eine viel weniger anstrengende sein als bei einer durch Gleich- 
strom oder gar durch Dampf betriebenen Fördermaschine, so 
dass durch diese Vereinfachung in der Bedienung und durch j 
die Schonung des Maschinenwärters die Sicherheit des Be- | 
triebe« und die gute Instandhaltung der AnInge gefördert I 
wird. 

Die Wnsserkrnft des Eisackbaches am Fliese der Amthor- 
spitze mit 400 PS genügt für den Botrieb der Hahn voll- 
kommen, ftlr welchen Zweck nur 200 eff. Pferdestärken er- 
forderlich sind, die bei dem beträchtlichen natürlichen Gefälle 
des Eisackbaches aus einer Lflnge von 3"i0 m gewonnen 
werden können. Pfe Sache liegt hier sn günstig, das» nur 
200 m vom Fugspunkte der Hahn entfernt, oberhalb Gossen- 
sass eine Turbine angelegt werden kann, welche Handregelung 
und einen aelbst.thHtigen Tnrbinenregulator erhalt, weil die 
Gleichförmigkeit der Umdrehungszahl des Stromerzengers die 
Selbstregelung der Drehstrnm-Motorcn bestimmt. Die Turbine 
wird 300 Umdrehungen in der Minnte inachen und wird ein 
grosser Vortheil damit erreicht werden, dass mnn in Folge 
der hohen Umdrehungszahl die Dynamomaschine unmittelbar 
auf die Tnrbinenwelle aufsetzen kann. Als Fernleitung «erden 
drei blanke, weniger als 5 mm starke Kupferdrahte dienen, 
die mitt .et Doppelisolatoren auf hölzernen Hasten der Hahn 
fiithui" „«jfiihrt werden. Gegenwärtig ist in Gosscnsass ein 
. ■ Klektticitätswerk im Hau hegrillen, da die alte Ein- 
ig für elektrische Beleuchtung nicht mehr entsprach, 
h wird dieses neue Werk auch nicht mehr genügen. so- 
bala die Bergbahn den Fremdenverkehr nach Gossen*ass 
steigern wird, in Folge welchen L'rastandes die Air die Hahn 
zu erbauende Stromerzeugungsanlage aller Wahrscheinlichkeit 
nach auch einen Tfaeil der Ortsbeleuchtung wird übernehmen 
müssen. Hiedurch kann die Wirtschaftlichkeit der Anlage 
nnr erhöht werden. 

Die Fahrgeschwindigkeit, welche der Entwurf im Ein- 
klänge mit anderen Drahtseilbahnen festsetzt, betragt je nach 
der Steigung der drei Theilstrecketi im Mittel 1, P25 und 
13 m per Necundc, hu dass mitbin die bezügliche Fahrtdauer 
20, l"'/_. und 20 Minuten, im Ganzen sonach saimnt den 
Aufenthalten etwas über eine Stunde betragen wird. Bei leb- 
hafterem Verkehre können alle drei Strecken auf einmal be- 
fahren werden und werden sich in diesem Falle die Züge in 
Zwischenräumen von 23 Minuten folgen können. Die Hahn 
wird bei Eintritt uines Massenandranges bis zu 1000 Per- 
sonen in 9J/ 2 Stunden befördern können. Man erwartet für 
die rund fünfmonatliche Betriebszeit einen Verkehr von 141 
Betriebsräten und 14.000 Fahrgästen, wobei für Mai und 
Octobor nur je in Betriebstage veranschlagt worden sind 
Als Fahrpreis berechnet das Project fl. 4 für die Berg- und 
fl. 2 für die Thalfahrt und setzt die für beide Fahrten zu 
erwartenden Einnahmen mit Rücksicht auf die gelegentlich zu 
gewahrende Preisermassigung im Durchschnitte mit fl. "> fest. 
Die jährlichen Einnahmen dürften voraussichtlich tl 75.000, 
die Ausgaben H. 37.000 betragen, *<> dass mithin ein l'ebei- 
schuss von tl. 38.00O zu erwarten ist. wodurch sich das 
Anlagecnpit.nl mit 5 t". v verzinsen wurde. 

Wenn diese projectiit.-. mitten im herrlichen Tirol er- 
legen»' Bergbahn, welche einen lim tiou m höheren Gipfel .ils 
die PHatuabahit ersteigen soll, wirklieh ausgebaut wird, s» 
würde sodann die Atnthorspit/e zuni höchsten Beri>v«:ripfe| 
der österreichischen Alpen gemacht sein, welcher mittelst 



einer li.ihn zu erreichen ist. Diese Bahn würde unbedingt 
einen Ant'schwniig im Besuche dieser Bergspitze zur Folge 
haben, da dnreh sie die herrliche und ausserordentlich um- 
fassende und manuigfaltige Rundsicht von der 2751 m hohen 
Amtliorspitze Allen zugänglich gemacht würde. 



("II RONIK. 

Pcrsonaliiarhrichtcn. Se. Majestät der Kaiser hat dem 
MiniBterialrathe im Eisenbahnministerium Dr. Emil Hardt 
das Bitterkrenz des Leopold-Ordens, ferner dem Ober-Inspector 
der österreichischen Staatsbahnen und Staatsbahn - Direetor- 
Stcllvertreter in Wien Carl Pascher, dann dem im Eisan- 
bahnminisieriitm in Verwendung stehenden Ober-Inspector der 
österreichischen Staatsbahnen Bohuslav Widimsky das 
Kitterkreuz des Franz Josef - Ordens und dem Director de* 
Taviferstellnrigs- und Abreelmnngs - Bnrean im Eisenbahnmini- 
sterium Hlcbnrd lt r «11 den Titel eines Reglerutigsrathes tax- 
frei verliehen. — Se Majestät der Kaiser hat den lang- 
jährigen Mitarbeiter unseres Blattes, Ober-Ingenieur der Süd- 
bahn. Herrn Alfred Birk, zum ordentlichen Professor des 
Strassen-. Eid- und Tunnelbaues an der deutschen technischen 
Hochschule in Prag ernannt. 

Eiscnbnhn-Bnll. Das Coinite des Eisenbah n-Balles. 
welches im kommenden Carneval das 2f»jilhrige Jubiläum 
seiner Gründung feiert, hat sich eonstituirt, und nachdem der 
langjährige Präses. Herr Carl Fiduia anf eine Wiederwahl 
ans Gesundheitsrücksichten verzichten zn müssen erklarte, 
Herrn Carl Neb linge r, lnspector der Staatsbahn, zum Präses, 
die Herren Eduard Bitter v. Loehr, Ober-Ingenienr und 
Bureau-Vorstand der Nordbalm, und Carl Heim, Hilfsiimler- 
Direetor im k. k. Eisenbahnministerinm, zu Vice-Präsi- 
d enten, Herrn Franz G «et zl, Seerctllr der Kaiser Ferdiimnds- 
Nordbahn, zum Cassler, Hurrn Moriz Har t i nge r, Beamter 
der Staatsbahn, zum Se er etat und den scheidenden Präses 
Heim Carl Fichna zum Eh r e n m i t gl i e de gewählt. 

Der Jubiläums - Eisenbahn - Ball wird ain 
3. Februar 1898 in den Sofien-Sälen abgehalten werden. 

Drilter internationaler Congress für ungewandte 
Chemie. Derselbe wird im Juli 1K98 in Wien stattfinden 
und eine Dauer von fünf Tagen in Anspruch nehmen. Die 
Aufgaben des Congresses werden folgende sein: Berathungen 
üher actuelle Fragen auf allen Gebieten der angewandten 
Chemie, und zwar in erster Richtung solcher, deren Lösnng 
im öffentlichen Interesse gelegen ist. Aubahnung international 
einheitlich giltiger l ntorsnebung-smethoden für die Analyse 
solcher Proilucte, welche anf Basis ihrer chemischen Zu- 
sammensetzung bewertet und in Vorkehr gebracht werden. 
Anbahnung internationaler, einheitlicher Untersuchnngsmethnden 
für die t'ontrole der verschiedenen industriellen chemischen 
Betriebe. Besprechung von Fragen des Unterrichtes auf dem 
tiebiete der angewandten Chemie, sowie Berathungen über 
allgemeine Angelegenheiten der Chemiker und Anbahnung 
eines freundschaftlichen Verkehres der in- nnd ausländischen 
Vertreter der verschiedenen Gebiete, der angewandten Chemie. 
Die Beiatlmncen des Oongresses rinden in zehn Sectionen 
statt. Mitglied des (Kongresses kann Jeder werden, der auf 
irgend einem Gebiete der Chemie theoretisch oder praktisch 
tliittig ist, ferner solche Personen und Körperscharten, welche 
au einem Cntei nehmen helheiligt sind, in dessen Betriebe 
chemische. Prorcsse zu Anwendung kommen, und ebenso auch 
alle jene Personen und Körperschaften, welche an der Förde- 
rung der an ge wand ten Chemie ein Interesse besitzen. Jedes 
Mitglied hat für die Mitgliedskarte einen Beitrag von fl. 10 
zu . liegen. Has Präsidium des Grganisations-Comitcs besteht 
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au« Jon Herren : Hofrath Professor Dr. A. Bauer, als Präsi- 
denten, und Hofrath Professor Dr. E. Ludwig, Professur 
Dr. E. Meissl, Kegierungarath Professor Dr. II. v. Peiger. 
Hiifrath Professor F. Schwackhofer als Vicc-Präsidenten. 

Eisenbahnverkehr im Monat* September 189". Im 

genannten Zeitraum« wurden auf den österreichischen Eisen- 
bahnen im Ganzen 11,144.583 Personen und 8,200,979 
Tonnen Güter beordert und hiefttr eine Gesammt - Einnahme 
von fl. 24,493.316 erzielt, da» ist per Kilometer 11. 1420. Im 
gleichen Monate 1896 betrug die Gesainml-F.tnnahme bei einem 
Verkehre von 11,101.367 Personen und 8,006.807 Tonnen 
Güter 11. 24,!)8^.21fi oder per Kilometer fl. 1473, daher re- 
sultirt für den Monat September 1897 eine Abnahme der kilo- 
metrischen Einnahmen um 3 2 "i In der Periode vom 1. Janner 
bis 30. September 1897 wurden auf den österreichischen Eisen- 
bahnen 85,078.339 Personen nnd 06,246.897 Tonnen Güter, 
gegen 84.G81 709 Personen und 03,592.721 Tonnen Guter 
im Jahre 1896. beordert. Die ans diesen Verkehron erzielten 
Einnahmen bezifferten sich im Jahre 1897 auf II. 191,797.610, 
im Jahn- 1896 auf fl. 188,764.709. Da die durchschnittliche 
(iesuninitlänge der österreichischen Eisenbahnen in den ersten 
neun Monaten de« laufenden Jahres 17 020 km. im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres dagegen 16.596 km betrug, so 
stellt sich die durchschnittliche Einnahme per Kilometer für 
die erwähnte Periode 1897 anf II. 11.269, Regen fl 11.374 im 
Vorjahre, das ist um fl. 1 05 ungünstiger oder auf das Jahr 
bereebnot, pro 1897 auf fl. 15.025, gegen fl. 15.165 im 
Vorjahre, das ist nm fl. 140, mithin um 0 9«. ungnustiger. 

Im Monate September 1897 sind nachstehende Eisen- 
bahnen dem öffentlichen Verkehre übergeben worden : 

Am 18. September die 3 01 7 km lange Theilstrecke 
Parkstrasse — Wolschaner Friedhöfe — Jungmannstrasse der 
elektrischen Kleinbahn Prag (König!. Weinberge) — Ziskov; 

am 22. September die 39 552 km lange Theilstrecke 
Modfan— Mechenic — Dobfisch, ferner die 4"508 km lange 
Theilstrecke Po?.ar— Eule und 4a8 0 764 km lange Schlopp- 
geleise in das Eisenwerk Altbütten der Localbahn Cerran - 
Modfan— Dobfisch ; 

am 25 September die 2*3 km lange Theilstrecke Baum- 
gartner— Schneeberg der Schneeberghahn. 

Stand der Eisenbahnbauten mit Ende September 

1897. In Monate September 1. J. sind keine nenen Haupt- 
bahnlinien im Bau geuommen oder vollendet worden, wahrend 
an Local- und Kleinbahnen durch den Baubeginn der Linien 
Kottenthal— Unter Cetno 8 7 km, Petrowitz— Karwin 10 km, 
Obergrafendonf-Mank 18 km, Wolframs -Tellsch 23 9 km und 
eine Strecke der Präger elektrischen Bahnen 1 9 km, zu- 
sammen sonach 62'5 km zugewachsen sind. Dagegen sind durch 
ßaavollendnng des restlichen Thelles der Localbahn Cercan — 
Modfan sammt Flügel Michenic— Dobfix, welcher am 22. Sep- 
tember eröffnet wurde, 45 5 km, dann der restlichen Strecke 
der ScItDeebergbahri. welche am 25. September eröffnet wurde, 
2 3 km, forner die Theilstrecke der elektrischen Bahn Prag— 
Zizkov— Königl. Weinberge 3 2 km nnd der lt.ichenbcrger 
elektrischen Strnssenbahneii 5 3 km, zusammen mithin 56 3 km*) 
abgefallen. Der Zuwachs beträgt daher 6 2 km, so dass somit 
am Schlosse des Monates September 158 2 km Hauptbahnen 
(wie Ende Angnst) und 656 2 km Local- und Kleinbahnen in 
Bauausführung bleiben. Mittlerweile sind auch schon, und 
zwar am 6. October die Localbahn Polickn— Skiir, am 17. Oc- 
tober die Theilstrecke l'ervignano— Landesgreiize der Friauler 
Eisenbahn, am 18. October die Localbahn Mseno— Unt«r- 
Cetno nnd am 31. October die Localbahn Nenhaus— Neubistritz 
eröffnet worden. 



•) Diese Ziffer i»t im Verordnungsblattc Nr. 129. sowie in den 
Tageszeitungen irrthttinlirh mit il'i-r. km angegeben. 



Wiener Stadtbahn. Die am 28. October 1. J. statt- 
gehabte Vollversammlung der Commisaion für Verkehmanlagen 
in \Vi«-ii winde vom EiseiibLihnministor als VorsiUendeu mit 
der Mittheilung eröffnet, das« das DeUilproject für die Denan- 
canallinie der Wiener Stadtbahn bereits an die Gemeinde 
Wien behufs vorlaufiger Einholung der Zustimmungserklärung 
geleitet wurde. Sodann wurde die erfolgte Vergehung der 
Kuudirnngsarbeiten für das dritte Geleise in der Strecke 
Donaucanal- Praterstevn an die Unternehmung Pittel und 
Brausewetter nachtraglich genehmigt. Weiter wurde der Aus- 
schreibung der Lieferung von eisernen Brücken- und Bahn- 
eindeckungen in der Strecke Schlachthaus — Hauptzollamt — 
Kadetzkyplatz der Wienthallinie die Genehmigung ertheilt. 
Auch wurde dem geänderten Projecte für die Bassinanlagen 
III bis VII der Wienfluss-ltegnlirnng im Principe zugestimmt, 
und eine Reihe von Mittheilnngen zur Kenntnis genommen, 
welche theils die Vergebung kleinerer Bauarbeiten bei der 
Stadtbahn, theils die Begebung des Commlssionsanlehens 
zweiter Emission betrafen. 

Schliesslich müssen wir noch den Beschluss der Verkehrs- 
Commission erwilhnen, welcher eine Betheiligung an der 
Jubiläums- Ausstellung im Jahre 1898 in Wien In Aussicht 
nimmt. Es sollen die Arbeiten der k. k. Ban-Direction für 
die Wiener Stadtbahn und der Hafenbau-Direction iu einem 
Flügel des vom Wiener Stadterweitenings Funds zu erbauenden 
eigenen Pavillon* zur Darstellung gebracht werden, wogegen 
die vom Stadtbanamte ausgeführten Anlagen - - Wienfluss- 
Kegnlirnng und Bau der Hauptsamraelcanllle — sachgomäss 
im Pavillon der Stadt Wien ihre Stelle linden sollen. 

Die englische Rare nnd die Eisenbahnen. Das Volk, 
ans dem Georg Stephenson hervorging, hat. dessen geniale Er- 
findung anch am meisten ausgenutzt, wie aus einem Vergleich 
der Eisenbahnstrecken in englischen Territorien mit denen 
der anderen Völker hervorgeht. England selbst bietet nicht 
mehr viel Kaum für längere Eisenbahnstrecken nnd trotz 
seinei verhältnismässig geringen Ausdehnung sind von den 
15.1.284 Meilen (englisch) des europäischen Gesammtuetzes, 
20.977 Meilen auf englischen Territorien ; in Asien sind von 
der Gesammianznhl von 26.890 Meilen 19.700 Meilen auf 
englischem Gebiete, in Afrika von 8760 Meilen 2845 Meilen 
und in Amerika von der Gesaromtznhl von 48.005 Meilen, 
ohne die Vereinigten Staaten von Nord - Amerika, 16.170 
Meilen englisch In Australien ist natürlich das geflammte 
Eisenbahnnetz von 13.188 Meilen in englischem Besitze. Die 
Gesammtlitnge der den Engländern gehörigen Eisenbahnslrecken 
betiägt demnach 72.880 Meilen, welche zusammen mit den 
amerikanischen Strecken, die ja auch dem englischen Volks- 
stamme zngehören, 255. BIG Meilen oder nahezu 3 / r . der Ge- 
sammtlange aller Eisenbahnen der Erde ausmachen. Zieht man 
nun noch die zahllosen Linien in allen Ländern in Betracht, 
die mit englischem Capital, von englischen Ingenieuren und 
oft auch Arbeitern erbaut wurden, so kann man in Anbetracht 
dessen die Engländer eiue Eisenbahnen bauende Rae« par 
exeellence uennen, ganz abgesehen von ihrem Locomotiv- nnd 
Wagenbau, mit dein sie ebenfalls an der Spitze stehen. 

Amerikanischer Eisenbahntrust. Eine sensationelle 
Meldung ist der „Philadelphia Press" aus Chicago zugegangen. 
Danach plane der bekannte New-Yorker Bankier Mr. Pierpont 
Morgan die Vereinigung aller grossen amerikanischen Durch- 
gangsbahnen unter eine Verwaltung. Mr. Morgan nnd seine 
Hintermänner hätten bereits die Verwaltungen der New- York 
Central, der West Shore, der Chicago and Northwestern, 
der Michigan Central, der Lake Shore, der New- York, Chicago, 
und St. Lonis, der Eric, der Lehigh Valley, der Reading, der 
New Jersey Central, der Delaware and Lackawamia,derSontbern. 
der ti. oigia Central, der Northern Pacific, der Milwaukee, der 
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v hinten als 
eu.eine Chri- 



st. Panl Minneapolis and Omaha, der Chesapeake and Ohio 
und der Cleveland, Ciocinnatf, Chicago and St. Louis-Bahnen 
unter ihrer Controle. Zu diesen dürften die Union Pacitic, 
die Baltimore and Ohio Sontu Western and die Wisconsin 
Central treten, deren Controle die Gruppe in naher Zukunft 
ebenfalls zu erwerben hoffe. Die Unfähigkeit, die Frachtsätze 
iiufrechtzuerhaUeii, und der Fehlschlug der Bestrebungen nach 
einer günstigeren tvesetzgebniig für die Hahnen des Landes 
habe die F.isenbalui-Matadore von der Nutzlosigkeit überzeugt, 
Abhilfe nach diesen KichUingcu zu suchtn, nud ; 
einziges Mittel nun ihr Augenmerk auf eine all 
solidirung aller grossen Eisenbahnsysteme. de« Lande« Ke- 
uchtet.. Dus lleorganisatioiis-Cotuite. welches die Cnion Pacitic- 
bahn aufzukaufen gedenke, sei das eigenste Werk von l'ier- 
pont Morgan. Die letztere Bemerkung wlieint darauf hinzu- 
weisen, das» mit der Meldung nur beabsichtigt ist. die Re 
gierang gegen das Reorganisation» Coiuite aufzuhetzen, damit 
dieselbe in letzter Stunde noeh dem Verkaufe der Union 
Purine Bahn an da» Comit«'- Schwierigkeiten in den Weg lege. 
Die Regierung wird aber schwerlich dem Winke folgen, da 
»ie sich sehr wohl hewnsst ist, das» die bereits bestehende 
Interstate Commerce Rill und das Anti - Trust - Gesetz einen 
solchen gewaltigen Plan eine* Eisenbahn • Monopols ohnehin 
sofort zertrümmern würden. 



CLUJi-NACIIHIClITKN. 

Berieht Uber die Clubversammluiit- am 9. November ISO". 
In Verhinderung des Präsidenten eröffnet der Vice - Präsident Herr 
Dr. Scheiber die Versammlung mit der MitllieiluiiL'. da»* dem 
Club als wirkliche Mitglieder beigetreten sind «iie 
Herreu: Josef Predni. Ober- Ingenieur, Otto S e 1 i g m a n n und 
Max Spitz, Ingenieur. Carl Fuhr manu. Bureau • Souschef und 
August Freiherr v. I! a i 1 1 ou, Beamter der priv. iisterr -ungar. Staats- 
Ki*enbahn-(ie«ell»chuft; Ludwig N e u d «, Concipwt der k. W. östcir. 
Staatsbahnen ; Anton K u Ii u e r t, Adjunct und Otto S e b a r f e 1 1 e r, 
Beamter der Südhahn. 

Der nächste Vortrag iiudet Dienstag den lti. No- 
vember, t-fi Phr Abends statt und zwar wird Herr Prot. 
Dr. T. F. Hanausek Uber seine ,n o t n r w i a s e n s c h a i' t 1 i c b e 
Studienreise nach Italien-' sprechen. 

Der Herr Vice Präsident' bringt noch in Erinnerung, dasa der 
erste diesjährige V e r g n it g u u g » • A b e u d am .Samstag deu 
d. M. im Festsaalo des Kaufmännischen Vereines 
stattfindet, nnd hofft, dass mit Rücksicht auf dss, für diesen Ahend 
vom Excnrsions- nnd Gcsicltigkeits-Cmuitejs zusammengesetzte, reich- 
haltige Programm eine zahlreiche Iletheiligung seitens der i lnb- 
mitglieder Platz greifen werde. 

Nachdem sich zu deu ge.schrtfiliehen Mittlieilungen Niemand 
zum Worte meldet, ersneht. der Vorsitzende Herrn Arthur Mayer, 
Verwallungsratb der Neuen Wiener Tramway, seinen zugesagten 
Vortrag Uber: .Das P e n s i o n s - 1 n » t i t u t der i ui Ver- 
bände der österreichischen I. ocalbahnen bethei- 
lig t e u L o c a I b a h n - V e r w a I t n n g e n" zu brginnen. 

Der Herr Vortragende, vom Audituriniu lehhafr begrünst, gibt 
zunächst eiuige statistische Daten Uber die Ausdehuuiig und das 
investirte Capital der nach dem heutigen Stande sehou im Betriebe 
stehenden nnd in allernächster Zeit in lletrieh kommenden Cocal 
bahnen und bespricht — nach einem kurzen Rückblicke auf die Knl- 
stehung und Entwicklung des Verbandes der österreichischen Loeal- 
babneu — das von diesem Verband« unter grossen Schwioriukeiteu 
und nach jahrelanger, anstrengender Arbeit fettig gestellte Statut, 
ltlr das Penslous Institut der im Verbände bei hei listen LoeaJbiihn 
Verwaltungen. 

Da der Vortrag in unserer Club - Zeitung demnächst zur Ver- 
öffentlichung gelangen wird, sei liier nur hervorgehoben, das* ans 
der eingebenden Besprechung, welche der Herr Vortragende dem 
Statute zu Tlieil werden lies«, »»zusagen Von Paragraph zu Paragraph 
desselben die ausserordentlich humane Tendenz hervortrat, welche 
diesem Statute zu Grunde gcleg; wurde 

Der Vortrag mISiM, -.,hh: du; inur. -s^ute und fesselnde V«r- 
tr.ü;swf i-e, mit weVlier der He)/ Vortragend.; il.-i :,n si--h trocki-n-r. 
St. IV zu grlx-ii verstaud, taiiden den I »-l>: i .« rf - .»im Jvi:»:i der Zol,ör»-i. 
-Nach der' Ansprache des Jlcrin Vic:-PrÖ»i.|i;iiieii tta den Heim Vor- 
tragenden, in welcher d*i»t-lY' n i , 1 . r :.ui d. n |>,ti \ des t'l ;l< .in den 
Vortragenden, s-m l.-m am Ii ii."in.-i,. d-i B»n:i^ •>•<..<.! m im 
weueteu Sinne, jnr du- .vi. .in.i.;: eil In i. i i-. ■■ li.-n'i t.-. d.-n 



tbatig gewesenen Mitarbeiter 
erneuerte sich der Beifall de* Audi- 



bieran in hervorragender Weise 
den wärmstes Dank aussprach, 
toriutns in verstärktem Uusse 

Den Abend best hl um in unseren Club- I-ocali taten die mit ge- 
meinsamem Abendessen verbundene gesellige Zusammenkunft. 

Der Schriftführer: Ingenieur Karl Spitzer. 

Vergnttgungsabend am 13. November 1897. Der Versuch, 
nnaere Vergnttgungsabende ausserhalb unserer beschränkten Club- 
locaütäten zu veranstalten, ist, dies sei nach dem allgemeinen Dr- 
thede constatirt, glänzend gelungen. - Der moderne, elektrisch 
beleuchtete und Vorzug lieb veutilirte Festsaal des kaufmännischen 
Vereines vereinigte an nnsenm ersten Verguügungsabende der 
Saison lhi»7,1»B ein ungi meiu zahlreiches und diatinguirles Publikum, 
dessen Cuterbringung in unseren Clublocalitätcn geradezu unmöglich 
gewesen wäre. Dabei konnte der Nachfrage nach Karten noch 
immer nicht voll entsprochen werden, da das formte durchaus jede 
Uebcrltillung hintan zu halten beschlossen holte. Das VcrgnUgungs- 
Couiitc hatte übrigens auch, was .las Programm anbelangt, lobens- 
werte Anstrengungen gemacht und eine ziemliche Schaar mit- 
wirkender Künstler herangezogen. 

Treffliche Violiiivorlrn'se de* bekannten Violinvirtuosen Herrn 
Rndolf F i t z n e r, vom Publikum sltlruuseli ad lamirt , eröffneten den 
Reigen der Productionen. Hierauf folgten Cef auusvorttiige des FrÄnleins 
B e r t g e u, welche demselben Celegeulieil gaben, vor dein Publikum 
ihr herrliches Stiuimmuterial zu entfallen. Nach deu vom Publikum er- 
betenen Zugaben brachte Herr E p p e n * vom Dentuclien Votkstheater 
twei ernste Oedicbte zu Gehör und inbrte hierauf sowohl in der Zu- 
sammenstellung als ancli in der DetailansiQbmug derart eelungene 
Stiinmpnrtrats SiMinenthalV, MeixneCs und Mitterwurzer's vor, dasa 
unsere llitirlteder, in deren Kreise der Kuustler zum ersten Male 
erschien, nicht mnde w irden, dessen prachtvolle Leistung immer aufs 
Nene zn beklatschen. Die nun folgenden Cl&viervnrträge des Herrn 
Dr. Ken Witrofsky. welcher auf dem vmi Herrn li^Wendorfer 
gütigst beigestellten t'tincentlugel Waguer-I.ist's ^Isolden« l.iebestod" 
und Strau.Hs-Seliutt's „Kosen ans dem Süden' meisteibatt zu Gebor 
hiurlite. erfreutet! sich des lebhaftesten Beifalles der Gesellschaft. 
Allgemein wurde bedauert, dass der Klinstier dem Verlangen des 
Publikums nach tiner Zugabe keine Folge gab. — Nunmehr betrat 
Frau Olga Meissner das Podinm nnd entzdekte, wie immer, unser 
Publikum durch den fein pointiiten Vortrag heiterer Lieder, von 
weichen insbesondere das „Lottchen in der Tanzstunde" den leb. 
batlesten Beifall Inud und die beliebte Sängerin zu einer Zugabe 
verAulsssle. 

Nach einer kleinen Kunstpause brachte das jugendliche Wald- 
horn - Quartett Gast einige mit warmem Beilall aufgenommene 
Piec.cn zu Gehör, und alsbald folgte die allbekannte uud beliebte 
Coucertsaugerin am .losefstädter Theater Frl. Pepi W e i s s. Sie ver- 
stand es, wie überall so auch hier das Publikum förmlich zu elektri- 
siren uud machte die pikant« und doch discrete Art, mit welcher 
sie insbesondere das bekannte Tiiuiici-l'onplct vorzutragen verstand, 
die trefflichste Wirkung. Vom Publikum immer wieder gerufen, tnusste 
sie endlich ihrem ddlegeu. dem als „kleinen Fischer" bekannten 
Komiker Herrn Fianz Fischer Platz machen, der das Publikum 
durch seine drastische Komik fast eine halbe Stunde lang mit 
Couplets und humoristischen Vortragen in Atbem zu halten wusate 
und immer neuen Beifall entfesselte. Last — not lernst erschien in alter 
Anhänglichkeit an unseren Club unser ■ K o w y. DieNennnng seines 
Namens allein genilgt schon, um die Stimmung und den Beifall des 
Publikums zu cousiatireu. Und doch ist Eines au dem Künstler, was 
besonders hervor ovliobeu werden lrinss K o » y ist nitinllcb, so öft- 
er vorträgt, immer geistreich und witzig in den von ihm stets selbst 
verfässteu Sachen, immer vou gleich liebenswürdigem, feinem Humor, 
immer von gleicher unfehlbarer Wirkung! 

Ks war lluterrmcht vorüber, als da* Programm mit Ko w y's 
Vortragen seinen würdigen Abschlnss fand Die animirte Stimmung 
des Publikums legte ein Zeugnis dafür ah, dass auch der künstlerische 
Erio'-j des Abends ein gelungener war, nnd deshalb sei es gcstatiet. 
au dieser Stelle Allen, die durch ihre liebenswürdige künstlerische 
Mitwirkung zum i. dingen des Abends beigetragen, den wärmsten 
Dank auszusprechen. 

Ks sei zum Schlüsse nicht unerwähnt, dass, so weit uns be- 
kauut wurde, das Publikum auch mit der Qualität uud Quantität, 
sowie mit deu Preisen der vom Itestanratcur Herrn Lebningcr ge- 
botenen Speisen und tietränke zufrieden war. 

Das Vergtiligungs l omite darf nach dem Verlaufe dieses Ver- 
sii, Ii- • Abends wohl der Zustimmung aus den Kreisen der Mitglieder 
se her .ein. wenn e, mich die Nachfolger desselben im Saale des 
k.miri. -iniii-i'Len Vereines, und zwar wieder r so gelungen" ver- 
an-ta tri. K. S. 
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Clnb Versammlung: Dienstag den 7. December 
1897, 7,7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Franz Walt er, 
k. n. k. Hauptmann, Professor an der technischen Militär- 
Akademie, Über: „Hirlitn Jahre wf Madagaskar.« — Zu 
feem Vortrage haben auch Damen Zutritt. 

Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
en im Clnblocale. 



Verwendung der Elektricität im 
Stationsdienste. 

Immer mehr tritt das Bestreben hervor, auf grossen 
Bahnhöfen für die verschiedenen Verrichtungen, die dnreh 
Menschenkraft besorgt werden, eine andere Betriebskraft 
in Anwendung zu nehmen, welche von einer centralen 
Stelle abgegeben und mit Vortheil, insbesondere hinsicht- 
lich des rascheren Vollzuges der Arbeit verwendet weiden 
kann. Diese Frage ist auch auf dem letzten internationalen 
Kisenbahncongresse zur Sprache gekommen, und zwar bei 
i'flegenheit der Discnssion über die Mittel zur Beschleu- 
nigung des Gütertransportes und im Znsammenhange damit 
Ober die Mittel zur Beschleunigung im Verschubdienste 
und in der Güterverladung. 

Es ist nämlich erkannt worden, dass die Beschleuni- 
gung des Gütertransportes allerdings auch durch die Er- 
höhung der Fahlgeschwindigkeit wesentlich gefördert 
werden kann ; dies allein ist jedoch nicht massgebend, viel- 
mehr spielen im Gütertransporte die Manipulationen auf 
icn Bahnhöfen eine wichtige Rolle, welche mitunter mit 
grossem Zeitverluste verbunden sind. In diesem letzleren 
Umstände liegt die Schwierigkeit der Beschleunigung der 
^ätertrausporte ; namentlich auf kurzen Strecken steht die 
Manipulationszeit auf den Bahnhöfen ausser jedem Verhält- 
nisse mit der Fahrzeit 

Will man hierin Abhilfe schaffen, so muss man also 
'■He verschiedenen Manipulationen, wie das Auf- und Ab- 
iaden der Güter, das Verschieben, das Wenden der Dreh- 
scheiben, das Stellen der Wechsel und Signale, überhaupt 



alle damit zusammenhängenden Verrichtungen möglichst 
abkürzen, was andererseits eben nur durch" Theilung der 
Arbeit, und Anwendung einer einheitlichen Betriebskraft 
erreichbar ist. Hiedtirch wird erreicht, dass die Geschick- 
lichkeit des Arbeiters wächst, dass Zeitersparnis erreicht 
wird, dass man Maschinen und verschiedene Apparate zur 
Erleichterung der Arbeit anwenden kann u. s. w. Im 
Hinblick auf den wirtschaftlichen Wert dieser Arbeits- 
theilung lässt sich freilich kein entscheidendes Urtheil 
aussprechen, weil dieser sich nach den örtlichen Verhält- 
nissen, nach der physischen, nationalen und selbst poli- 
tischen Eigenheit, nach dem Tarifsystem und den Trans- 
portbedingnissen richtet, Diese letzteren ßnden ihren Aus- 
druck in jedem Lande in der Type und dem Ausmaasse 
der Güterwagen, welche beide auch wesentlichen Einfluss 
auf die Einrichtung der Bahnhöfe nehmen. 

Dagegen steht fest, dass die Anwendung einer moto- 
rischen Kraft für die verschiedenen Apparate der Güter- 
bahnhöfe und der Bahnhöfe überhaupt sich bereits viel- 
fach bewährt hat nnd immer mehr Verbreitung findet. 
Als Beispiel einer solchen Anlage im Grossen mag hier 
vor allem der im Jahre 1888 eröffnete Central bahnhof in 
Frankfurt a. M. mit seinen hydraulischen Anlagen*) an- 
geführt sein, durch welche die auf dem Bahnhofterrain in 
beträchtlicher Entfernung von einander gelegenen Betriebs- 
stationen mit ihren Arbeitsmaschiuen verschiedenster Art 
von einer gemeinsamen Centraistation aus mittelst gepressteu 
Wassers betrieben werden. 

Der Wasserkraft weit Uberlegen ist aber die Elek- 
tricität, und man kann sagen, dass nach den in den letzten 
Jahren gemachten Fortschritten flieser Betriebskraft eine 
grosse Zukunft bevorstehe, namentlich im Hinblick auf die 
durch sie gleichzeitig erreichbare bessere Beleuchtung der 
Bahnhöfe einerseits, und auf die mit ihrer Hilfe billiger, 
sicherer und rascher durchführbare Bedienung der Winden, 

•) Eine nähere Besehreibnng dieser Anlage siehe Gest. 
Zeitung, Jahrg. 1889, S. 30. 
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Verladekrahne, Drehscheiben, der Weichen nnd Signale 
u. 8. w. 

In dieser Beziehung ist nun schon manch bemerkens- 
werter Fortschritt gemacht und liegen bereits so günstige 
Erfahrungen vor, dass die Anwendung der Elektricität im 
Dienste der Stationsmanipulationen immer mehr an Um- 
fang gewinnt. Namentlich bei Weichen- nnd Signal-Stell- 
werken ist die Anwendung der Elektricität bereits mehr- 
fach erfolgt und hat sich bisher gezeigt, dass dieses System 
gegenüber den jetzt gebräuchlichen mechanischen Stell- 
anlagen ganz erhebliche Vortheile hat. Hiezu gehört vor 
allem die schon seit Jahren auf dem Bahnhofe Prerau 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Betrieb befindliche 
Central- Weichen- und Sigual-Sicherungs- Anlage, über welche 
der ßaudirector Ast auf dem letzten internationalen 
Eisenbahn -Congresse*) bemerkenswerte Mittheilung ge- 
macht hat. Bei dieser Anlage erfolgt die Stellung der 
Weichen und Signale durch elektrische Kraftübertragung. 
Der hiezu erforderliche elektrische Strom wird von der- 
selben Masch inenan läge, welche für die elektrische Be- 
leuchtung des Bahnhofes dient, geliefert und in Accnmu- 
latoren, die in dein an das Maschinenbaus angebanten 
Nebengebäude, dem Accumulatorengebäude untergebracht 
sind, aufgespeichert. Von den Accumulatoren wird der elek- 
trische Strom zu dem Stationsapparate im Aufnahmsgebände 
und zu dem Wärterapparate geleilet, welcher im ersten 
Stockwerke des auf der nördlichen Stationsseite erbauten 
Weichenthurmes untergebracht ist. Dieser elektrische Strom 
wird ausser zur Stellung der Weichen und der Signale 
auch noch zu weiteren Zwecken beniltzt, nämlich zur 
Avisirung der Fahrst lassen, zur Aufhebung der Fahr- 
st rassen Verschlüsse und zur Verständigung des Centrai- 
wärters über die vorzunehmenden Weichenumstellungen. 

Eine ähnliche, gleichfalls von der Firma .Siemens 
& Halske eingerichtete Anlage befindet sich in der Station 
Westend der Berliner Ringbahn, welche 1« Weichen, 
darunter drei doppelte Kreuzungsweichen umfasst und für 
zwei Ausfahrt-, ein doppeln* ügeliges Einfahrt- und ein Vor- 
signal, also für vier verschiedene Signale dient ; die Stellung 
der Weichen und Signale, sowie auch der Verschluss und 
die Freigabe der Fahrst rassen wird lediglich auf elek- 
trischem Wege bewirkt. 

Zum Betriebe ist eine kleine Accumnlatoranlnge vor- 
handen, welche durch eine kleine Dampfmaschine mit 
Dynamo, welche sich im Untergeschosse des Stellwerkes 
betinden, geladen wird; den erforderlichen Dampf liefprt 
hgeud eine Reservelocomotive des Heizhauses, wobei die 
erforderliche I<adezeit taglich nur l'/., bis !» Stunden 
betrügt, 

Zur Umstellung der Weichen und Signale dienen 
besondere, an denselben angebrachte Motoren, von welchen 
jeder durch eine Leitung ständig mit dem einen Pole der 
Accumulatorenhatterie verbunden ist; zu dem anderen 
Pole führen dagegen zwei Zuleitungen, von welchen durch 

♦j S. Jiiilkiin iln eji)K"''- iiiKiwtiMtnle '1<>< eliemim <le l>r. 
.1, inner lüiH nnd Mai .Uui 1s:*. 



einen Umschalter am Motor abwechselnd die eine oder 
andere mit diesem verbunden ist. Dieser Umschalter wird 
von den Weichenzungen, bezw. dem Signale gesteuert, so 
dass in jeder der beiden Endlagen dieser Vorrichtungen 
eine andere der Zuleitungen mit dem Motor verbunden 
ist. Im Stellwerke selbst befindet sich dagegen ein zweiter 
Umschalter, der vom Stellwerks Wärter bewegt wird, und 
der abwechselnd die eine oder andere der beiden erwähnten 
Zuleitungen mit dem Pole der Batterie in Verbindung 
bringt. Diese Umschalter vertreten die sonst üblichen 
Stellhebel, wobei auch hier zwischen denselben die sonst 
zwischen den Weichen- und Signalhebeln üblichen Abhängig- 
keiten vorgesehen sind. 

Wird nämlich ein und dieselbe Zuleitung am Weichen- 
umschalter an den Motor und am Stellwerksumschalter 
an die Batterie gelegt, so erhält der Motor Strom und 
die Weiche stellt sich um. Hat die Weiche ihren Weg 
vollendet und hat sich die Verriegelung der anliegenden 
Zunge vollzogen, so steuert sie ihren Umschalter auf die 
andere Zuleitung um, der Motor wird stromfrei und bleibt 
stehen. Legt der Wärter seinen Umschalter um, so geht 
wieder Strom durch den Motor, die Weiche begibt sich 
in die erste Stellung und das Spiel kann von neuem be- 
ginnen. Der Wärter braucht also nur den Umschalter um- 
zulegen, um die Weiche oder das Signal zu bewegen. 

Diese Apparate leisten also genau dasselbe, was die 
jetzigen mechanischen Stellwerke leisten; allein durch die 
Anwendung der Elektricität können noch viel weiter- 
gehende Anforderungen erfüllt werden, die an die schwer- 
fälligen mechanischen Einrichtungen nicht gestellt werden 
können. Durch Einschaltung eines Elektromagneten in 
jeden Motor lässt sich nämlich die Einrichtung treffen, 
dass die Verrichtungen des Motors sich an einem neben 
dem Hebel befindlichen Fensterchen anzeigen; während 
der Umstellung ist nämlich der Strom unterbrochen, am 
Fensterchen verschwindet die weisse Farbe und es er- 
scheint eine schwarze, = Zeichen, dass sich der Motor 
bewegt. Nach der Umstellung erscheint wieder der Strom, 
es erscheint die weisse Scheibe, = Zeichen, dass die Um- 
stellung richtig vor sich gegangen ist. Ebenso kann man 
Vorrichtungen anbringen, die an dem Fensterehen ver- 
schiedenfarbige Scheiben erscheinen lassen, wenn die 
Weiche aufgeschnitten wird, oder wenn ihr Zungenver- 
schluss verloren geht, wodurch eine weitere Ueberwachung 
der Anlage herbeigeführt wird. Da nur bei weissen Fen- 
sterchen die zugehörige Weiche in Ordnung sich befindet, 
so benutzt man diesen Umstand, um eine neue besonders 
wirksame Abhängigkeit zwischen Weiche und Signal zu 
schatten. Ferner ist noch die Einrichtung getroffen, dass 
an einem zweiten neben dem Hebel befindlichen Fenstei- 
chen angezeigt wird, ob sich auf einer Weiche eine Achse 
eines Fahrzeuges befindet ; ist dies letztere der Fall, s» 
wird ein Strom geschlossen, der im Stellwerke den zuge- 
hörigen Hebel verriegelt, so dass die Weiche nicht um- 
gestellt, werden kann, so lange sich eine Achse innerhall' 
Schii-nenlänge vor ihrer Spitze befindet. 
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Die Stellung des Signals erfolgt durch einen genau 
nie bei der Weiche gesteuert«« Motor, der mittelst einer 
eigenartigen Verbindung mit den Flügeln diesen die 
mithigen Stellungen gibt. Auch hier siud die Einrichtungen 
mi getroffen, das« eine fälscht 1 Stellung nicht erfolgen 
kauii, und das» bei iigend einer Störung an der Weiche 
uder dem Signale der Flügel sofort in die Haltstellung 
iilxrgeht. Diese neue, höchst wirksame Abhängigkeit 
«•wehen den Sigiialflügelii und den Weichen etc. ist ein 
bedeutsamer Fortschritt für die Sicherheit des Betriebes. 

Dass auch hier die Eahrstrassenhehel wie bei den 
mechanischen Stelhverkeu verschliessend auf die zuge- 
hörigen Weichenhebel wirkeu, ist selbstverständlich, ausser- 
dem wirken sie aber auch bewegend auf letztere der- 
festalt, dass beim Umlegen des Fahrstrassenhebels der 
eiiie oder andere noch falsch stehende Weichenhebel zu- 
nächst in die richtige Lage gebracht und dann erat ver- 
flossen wird. 

Eine andere, erst kürzlich eröffnete gleiche Anlage 
betludet sich auf dem Centraibahnhofe in München, welche 
die Aas- und Einfahrten auf den Localgcleisen I und II 
von und uach Pasing beherrscht. Hier sind 11 Weichen 
and 4 Signale einbezogen, welche mit Hilfe eines elek- 
trischen Stromes bewegt werden. Den Strom liefert eine 
im unteren Kaume des Stellwerksgebäudes aufgestellte 
Awiiniulatorenbatterie vou 81 Elementen, zu welcher durch 
tiue vom Elektricitätswerke geführte Kupferleitung der 
Udirngsstrom zugeführt wird. 

Auch diese Anlage ist von Siemens & Halske aus- 
pfählt; es sind die Einrichtungen im Allgemeinen die 
deichen, so dass von einer weiteren Erläuterung abge- 
sehen werden kann. 

Die Vortheile, welche dieses System gegeuüber dem 
mechanischen hat, sind in die Augen springend. Zunächst 
bleibt der Bahnhof frei von dem Netz von Drahtzügeu, 
t'anälen, Gestängen etc., welches jetzt jeden Bahnhof mit 
mechanischen Centralstell werken überzieht. Es sind also auch 
nicht mehr die Hindernisse und Schwierigkeiten vorhanden, 
welche den Arbeiten am überbau entgegengestanden sind. 

Nicht nnr dass die elektrischen Stellwerksanlagen 
für die gleichen Zwecke kleiner und leichter gebaut 
neiden können, erleichtern sie auch wesentlich die Wahl 
des Platzes, die bei den mechanischen Anlagen wegen der 
viel Platz beanspruchenden Umlenkungen mituuter sehr 
schwierig ist. 

Da eine körperliche Arbeit von dem Stellwerkswärter 
nicht mehr verlaugt wird, köuneu nicht nur Wärter ge- 
siwrt werden, sondern es können auch für diese Posten 
Leute gewählt werden, bei denen mehr die Intelligenz 
als die Körperkraft den Ausschlag gibt. 

Das wichtigste ist aber die erhöhte Sicherheit, da 
<lin Abhängigkeit wirklich zwischen den Weichenzungen 
und den Signalflügeln, und zwar dauernd hergestellt ist, 
während bei den mechanischen Anlagen diese Abhängig- 
keit nur darin besteht, dass die Weichenhebel in dem 



Augenblicke einmal richtig gestanden sein müssen, in 
welchem der Signalhebel gezogen worden ist. 

Allein nicht blos zum Stellen der Weichen und 
Signale wird die Elektricität mit Vortheil verwendet, son- 
dern auch dort, wo es sich um die Beanspruchung weit 
grösserer Kräfte handelt, wie um die Bewegung von 
Krahneu, Werkzeugmaschinen, Drehscheiben u. s. w. In 
dieser Beziehung ist man bereits im Stande, ganz bedeu- 
tende Leistungen zu vollführen. 

Für solche Leistungen sind nun allerdings eigene 
Kiaft Stationen zur Erzeugung des nöthigen Stromes er- 
forderlich, und sind auch in der neuesten Zeit solche 
Anlagen bereits ausgeführt worden. Zu diesen gehört vor 
Allen das Elektricitätswerk der Dresdener Bahnhöfe. 

Das genannte Werk, welches bestimmt ist, sämmt- 
liche Dresdener Bahnhöfe mit Licht zu versorgen und 
zahlreiche Motoren in den Werkstätten sowie an Krahne» 
und Aufzügen zu treiben, liegt an der Seite des grossen 
Rangierbahuhofes in Dresden-Friedrichstadt, mit welchem 
es durch Geleise verbunden ist. Eröffnet wurde es im 
Jahre 1894. Dasselbe besteht aus einer 518 m langen 
Maschinenhalle, an die sich das etwas niedrigere Kessel- 
haus mit dem zunächst stehenden Schornstein von »H> m 
Höhe anschliesst. Au der Rückseite des Kesselhauses sind 
überdeckte Kohlendepöts, hinter welchen sich ein Teich 
mit 4000 m 3 Wassenjuantum für das Speisen der Kessel 
befindet. Dem Teiche wird nach Bedarf frisches Wasser 
aus einem in der Nähe befindlichen Brunnen mittelst einer 
Kreiselpumpe, die von einem 2<>pferdigen Elektromotor 
angetrieben wird, zugeführt. Das ganze Werkareal inclu- 
sive des Beamtenwohnhauses ist rund 17.000 m- gross. 

Das Kesselhaus ist für sechs Kessel bestimmt Die- 
selben sind combinirte Kessel mit doppeltem Dampfraum 
von je 150 m- Heizfläche. 

Die fünfDarapfma8chinen, welche nachdem Horizonlal- 
Taudem-Coinpound-System gebaut sind, haben je loo Um- 
drehungen in der Minute; es beträgt der Kolbenweg 
i»00 mm, der lichte Durchmesser des Hochdruckcylinders 
450 mm, jener des Niederdruckcylinders 750 mm. Auf die 
verlängerten Kurbelwellen dieser Dampfmaschinen sind, 
der Zahl der letzteren entsprechend, ausser besonderen 
Schwungrädern, die Drehst rommaschineii montirt, von denen 
jede bei 150 V. Spannung normal 200, maximal 220 Kilo- 
watt zu leisten vermag. Die Drehstrommaschinen bestehen 
im Wesentlichen ans dem feststehenden äusseren Anker- 
ringe mit eingeschobenen Stabwickclungen und dem roti- 
i enden inneren Magnetrade, beide aus isolirten Eisenblechen 
zusammengesetzt, um Verluste durch Wirbelströme zu 
vermeiden. Die Anzahl der Magnete beträgt (50, woraus 
sich bei 100 Umdrehungen pro Minute die Wechselzahl 
10«» in der Secunde ergibt. Die Erregung erfolgt durch 
die auf den Achsen der Maschinen aussen aufgekeilten 
(ileichstrommaschineu des bekannten Modells der Firma 
Siemens & Halske ohne Commulator. 

Der von der Drehstrommaschine gelieferte Strom 
wird nach drei auf der Schaltbühne befindlichen Sammel- 
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schienen geleitet, von welchen danu die Leitungen in den 
neben dem Maschinenräume befindlichen Transforaatoren- 
rauni abzweigen. 

Von den Elektricitätswerkeu führen 30 Leituugen in 
den etwa 40 m entfernten Kabelthunn, voii welchem aus 
die Luftleitungen zur Fortleitung der Hochspannungsströme 
abzweigen. Dass das ganze Werk mit den neuesten und 
besten Behelfen und Vorrichtungen, wie sie zu einer voll- 
ständigen Anlage gehören, ausgerüstet ist, versteht sich 
von selbst. Die ganze Anlage, welche mit l s , t Millionen 
Mark veranschlagt ist, bildet ein besonderes Unternehmen 
der sachsischen Staatsbahnen, welches auch seinen geson- 
derten Betrieb hat und ist für Fachleute eine Sehens- 
würdigkeit eisten Ranges.*) 

Die Anlage dient, wie schon erwähnt, nicht blos zur 
Beleuchtung, sondern auch zum Antriebe verschiedener 
Hilfsmaschinen, und sind hier die mit elektrischer Energie 
versorgten Einrichtungen von ganz besonderem Interesse, 
weil deren Anwendung in einem so bedeutenden Umfange 
bisher noch nicht vorgekommen ist. Diese an das Netz 
sich anschliessenden Motoren von 1 20 Pferdestärken 
dienen für Verladekrahne, Aufzüge, Hafeukrahne, Hilfs- 
raaschinen etc. Ganz besondere interessant ist aber die 
Anwendung der Werkstättenmotoren zum Antriebe der 
verschiedenen Werkzeugmaschinen, Schiebebühnen etc. 
Diese Motoren sind zum Theil für Einzelantrieb, zum 
Theil für den Betrieb mehrerer Maschinen durch Ver- 
mittelung kleiner Transmissionsanlagen aufgestellt. 

Auf dem letzten internationalen Eisenbahn-Congresse 
sind auch interessante Angaben gemacht worden über die 
Anwendung der elektrischen Kraft auf dem am Schwarzen 
Meere gelegenen Hafenbahnhofe Noworossi.sk. Auf diesem 
Bahnhofe sind im Jahre durchschnittlich nicht weniger 
als 500.000 bis 600.000 t Oetreide auszuladen, zu reinigen, 
einzulagern und auf die Schiffe zu verladen. Zur Durch- 
führung dieser Arbeit wurde eine Oentralstation mit vier 
mehrphasigen Wechselstrom-Dynamos zu 250 effectiven 
Pferdekräften, sowie mit sechs Kesseln installirt ; die 
elektrische Kraftübertragung erfolgt über eine Fläche von 
2 5 km Länge und 1-5 km Breite. Die Ergebnisse sind 
sehr zufriedenstellende, sowohl in Hinblick auf die Be- 
schleunigung der Arbeit, als auch auf die Ökonomie. 

Die Errichtung von eigenen Elektricitätswerkeu für 
die gedachten Zwecke fällt allerdings erst in die neueste 
Zeit: vielfach werden jedoch schon seit einiger Zeit die 
für Beleuchtungszwecke zur Verfügung stehenden Ströme 
hiefür benützt, so auf mehreren französischen Bahnen, 
insbesondere der Nordbahn Diese Bahn richtet grund- 
sätzlich auf allen ihren Bahnhöfen, wo Frachten oder 
Gepäck behufs Verladung in die Eisenbahnwagen vorerst 
auf eine ungewöhnliche Hohe gehoben weiden müssen und 
wo elektische Krall zur Verfütnmg steht, elektrische Auf- 
züge nach einer Normalconstruction ein. die in zwei Frössen, 
uämlich für r.no kg oder 12m> kg Tragfähigkeit, ansge- 

•i Kiiie auHlltlirlielte Be«cbreibi«ii» *i<-lie „ KL: U t rn. r»-chtii iiie 
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führt wird, und deren Motoren mit Strömen von 40 bis 
60 Amperes und 1U0 Volt» arbeiteu. Auch hat sie auf 
ihrem Pariser Güterbahnhofe einen elektrischen Brückeu- 
kralin von 10 m Spannweite und 3500 kg Tragfähigkeit 
in Verwendung, der mit einem Strom von 65 Amperes 
und 200 Volts betrieben wird und auf ihrem Bahnhofe in 
La Chapelle einen fahrbaren Krahu, der auf einem vier- 
räderigen Untergestell ruht und mit zwei Elektromotoren 
ausgerüstet ist ; der eine davon bewegt den Krahn vor- 
oder rückwärts, der andere treibt die Krahnwinde. Zur 
Speisung dient ein Strom von 25 Amperes und 100 bis 
200 Volts. Auf einigen Rangiibahnhöfen sind feiner auch 
elektrische Winden in Benützung, die sowohl zum Ver- 
schieben von Wagen wie auch zum Antrieb von Dreh- 
scheiben und Schiebebühnen dienen, diese Einrichtungen 
sind übrigens auch so vorgesehen, dass sie für deu Fall 
des Versagens der elektrischen Theile unmittelbar auch 
in gewöhnlicher Weise bewegt weiden können. 



Oer neue Personen- und Gepäcktarif der Südbahn. 

Wenn ich über Aufforderung der Kedaction dieses 
Blattes zur Besprechung des Entwurfes des neuen Süd- 
bahu-Personentarites schreite, so bin ich mir der Un- 
dankbarkeit meiner Aufgabe wohl bewusst, weil durch 
die mittlerweile vom k. k. Finauzminister im Parla- 
mente eingebrachte Vorlage, betreffend die Einführung 
eiuer Transport Steuer, die bisher vorwaltenden Verhältnisse 
eine starke Verschiebung erfuhren, welche möglicher- 
weise die Umstossung des ganzen Projectes zur Folge 
haben könnte. 

Gleich hier sei bemerkt, dass die besonderen Ver- 
hältnisse der auf dem Gebiete der ungarischen Krone 
gelegenen Linien der Südbahn für diese die Einfuhrung 
eines anderen, als des für die ungarischen Staatseiseu- 
bahneu gütigen Zonentarifes (erhöht um die Trausport- 
steuer) nicht angezeigt erscheinen liesseu ; dieser 
Zonentarif ist zu bekannt, als dass derselbe einer Be- 
lenchtung bedürfte und werde ich mich daher in den 
folgenden Erörterungen lediglich auf deu für die öster- 
reichischen Linien in Aussicht genommenen Tarif be- 
schränken. 

Schon bei flüchtiger Durchsicht des neuen Tarife», 
dessen Einführung zum 1. Jänner 1898 geplaut ist, lässt 
sich erkennen, dass die Verwaltung ihr Bestreben darauf 
gerichtet hat, soweit dies ohne allzu schwere finanzielle 
Opfer möglich war, mit dem wie Spinnengewebe den 
Einblick in den Tarif verhindernden Systeme der alt- 
hergebrachten Ausuahmetarife thunlichst zu brechen. 

Dass dies nicht radical geschehen ist, darauf wird 
im späteren Verlaufe zurückgekommen werden. 

Der auf ein Kilometer reducii te, in der ('oncessions- 
urkunde dei Südbahn vorgesehene Tarif erscheint an erster 
Stelle, und zwar als Maxiinitarif angeführt, diesem 
folgt (abgesehen von den < 'oneurrenztarifen zwischen 
Wien S. H. einerseits und Stationen der Pusterthaler und 
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Tiroler Linie andererseits, ferner dem Tarife für die 
Wiener Local st recke) ein einheitlicher, einlacher, 
für alle österreichischen Linien bestimmter 
(Ausnahme-) Tarif. 

Der letztere nimmt den Fahrpreis der dritten Olasse 
de» Personenzuges znr Grundlage und lassen sich ans 
demselben im Verhältnisse 2:3:4 die Fahrpreise der 
zweiten und eisten Clause entwickeln. 

Die Fahrpreise für Schnellzüge entsprechen den 
um 3i) v (früher 20 v ) erhöhten, jene für gemischte 
Züge den um 25 v (früher 30 % ) reducirten Taxen des 
Personenzuges. 

Das System der Rückfahrkarten ist beibehalten und 
erscheint bei diesen ein Rabatt von 20 v gegenüber den 
Preisen für einfache Fahrten gewährt. 

Was die Einheitssätze anbelangt, so sind 
gegenüber den bisherigen drei Staffeln des allgemeinen 
Barums (1 — 300 km : 4 74 h, 301 — 450 km : 3 8 h und 
darüber 2 7 h pro Kilometer) nur 2 Staffeln vorgesehen 
n. zw. für die Tarifbasis (3. Ol. Personenzug) von 1 bis 
600 km : 3 5b und für jedes Kilometer darüber 3 h pro 
ein Kilometer. 



finanziell nicht eben auf Rosen gebettete Bahn schwer 
verwunden hätte, besonders wenn man die in neuerer 
Zeit für den Fahrpark ö. s. w. gemachten Investitionen, 
sowie die bedeutenden Auslagen für vermehrte und 
verbesserte Zugsverbindungen in Betracht zieht. Solche 
Einschränkungen liegen einerseits in den bereits oben 
erwähnten Verschiebungen bei der Fahrpreisbereehnuiig 
(Ausdehnung der Zonen mit zunehmender Entfernung, 
Rechnung auf das Zonenende statt nach der Zonenmitte, 
Erhöhung des Zuschlages für Schnellzüge und Verringe- 
rung des Rabattes für gemischte Züge um je 5*) als 
andererseits namentlich in der Aufhebung des Freige- 
päckes auf allen Linien mit Ausnahme der Wieuer Local- 
strecke. 

Auf dieser Localstrecke ist mit den alten Beforde- 
rungspreisen auch das bisherige nur auf der Südbahn be- 
stehende Freigepäck von 25 kg für jede erwachsene 
Person beibehalten worden. Reductionen des Tarifes sind 
nur iusoweit vorgenommen worden, als das neue Bareme 
rtickwirkte. 

Gewiss wird von Eisenbahn-Fachmännern der Südbahu- 
Verwaltnng der Vorwurf nicht erspart bleiben, dass ein 
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Ein weiterer Unterschied gegenüber dem Tarife vom 
1. April 1893 ist darin gelegen, dass von der Preis- 
berechnung nach einzelnen Kilometern (ausgenommen für 
Schülerkarten) vollständig abgesehen wurde und im An- 
schlüsse an das auf den wichtigsten österreichischen 
Hauptbahnen geübte System zur Berechnung nach Zonen 
übergegangen wurde. 

Die Preise des als Normaltarif anzusehenden (a 1 I- 
gemeinen) A nsna Ii me t a r ifes, welche nach oben aus- 
gewiesenen Einheitssätzen auf das Ende der Zonen er- 
mittelt sind, stufen sich in 3h Zonen ab n. zw. sind zu 
unterscheiden 6 Zonen zu 5, 10 Zonen zu 10, 1 Zone zu 
20, 2 Zonen zu 2-t und 11 Zonen zu je 50 km. 

Vorstehend ist eine Zusammenstellung der Fahr- 
preise auf Grund des ( onecssionstarifes, des Tarifes vom 
1. April 1893 und des neuen Tarifes gegeben. 

Aus der ziffermässigen Zusammenstellung der neuen 
mit den bisherigen Einheitspreisen geht hervor, dass der 
neue Tarif sehr erhebliche Preisermässigungen aufweist, 
welche, wenn sie vollständig uneingeschränkt gewährt 
worden wären, für die Südbahu äusserst empfindliche 
Ausfälle zur Folge gehabt hätten; Ausfälle, die diese 



Tarif, welcher für den wichtigsten Verkehrsthei) so durch- 
greifende Ausnahmen gegenüber den anderen Linien be- 
stehen lässt, wie für die Wiener Localstrecke, nicht als 
klar und einfach bezeichnet werden könne. 

Aber man erwäge einmal unter Berücksichtigung 
des Einnalimenaiitheiles der Wiener Localstrecke aus dein 
gesammten Personen- und GepÄcksverkehre und des Um- 
Standes, dass auf den 130 km von Wien bis Mürz- 
zuschlag das Gewicht des Reisegepäckes der Anzahl der 
Reisenden gegenüber gar nicht in Bei rächt kommt, wie 
nachtheilig sich die Uebernahme des für die anderen 
Linien aeeeptirten Baremes etc. auch für den Wiener 
Localverkehr in den Einnahme - Ausweisen der Südbahn 
zur Geltung gebracht hätte. 

Es war daher sehr vorsichtig zunächst nur schritt- 
weise vorzugehen und erat den Erfolg des neuen Tarites 
für die übrigen Linien abzuwarten. Im übrigen ist eine 
durch das neue System mögliche Vertheuemng in ein- 
zelnen Relationen möglichst vermieden worden, wovon dej 
Abschnitt IX des Tarifes Zeugnis gibt. 

Dort ist in ungefähr loo Stationaverbiiidungen durch 
Versetzungen iu die nächstniederigere Zone oder Bei- 
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behaltnng der alten Preise einer Fahrpreiserhöhung aus 
dem Wege gegangen worden. 

Auch in Bezug auf eine ganze Anzahl von Fahr- 
kartengattungen, wie Rückfahrkarten, Abonnements- und 
Zeitkarten, welche eingefleischte Theoretiker durchaus be- 
seitigen wollen, hat sich der neue Tarif vernünftigerweise 
conservativ verhalten. 

Eine sichere Rechnung oder auch nur eine Scbätzuug 
der finanziellen Folgen des neuen Tarifes lässt sich ab- 
solut bei den durchaus geänderten Grundlagen nicht auf- 
stellen. Die Annahmen schwanken zwischen einem Ausfall 
von einer Million und einem Ueberschusse von fl. 200.000. 

Beiläufig mochte ich noch erwähnen, dass aucli in 
der Anordnung des Stoffes im neuen Tarife ein grosser 
Schritt nach vorwärts gemacht wurde. 

Um nun zum Tarife für Reisegepäck überzugehen, 
so ist behufs Vermeidung allzu grosser Härten in Folge 
des Freigepäcks-Wegfalles unter vollständiger Verzicht- 
leistung anf das bereits einmal auf 10 % ermässigte Gold- 
agio ein neuer Gepäckstarif ausgearbeitet worden. (Ein- 
heitssatz 0 4, bez. 0 3 h für 10 kg und 1 km anstatt 
0 44 h.) Während der bisherige Tarif als reiner Kilo- 
metertarif sich darstellt, ist bei dem neuen Tarife das 
Staflelsystem zur Durchführung gebracht, indem vom 
301. Kilometer ab eine 25 * ige Ermässigung der Taxen 
erfolgt. Die Gebflbrenberechnungs-Tabelle ist für Myria- 
meterzonen unter Rechnung nach dem Zoneneiide erstellt. 

Die gleiche Art der Berechnung ist hinsichtlich des 
Tarifes für Hunde gewählt, für welchen ebenfalls das 
Agio vollständig fallen gelassen wurde. (Einheitssatz I S h 
pio Stück und Kilometer statt 1 76.) 

Für Expressgut ist der reine Reisegepäckstarif über- 
nommen worden. Von dieser Einrichtung dürfte insolange 
ein grösserer Ertolg nicht zu erzielen sein, als sie nicht 
mit einer schnellen und billigen Zu- und Abstreifung ver- 
bunden und vollständig dem Publikum zur Kenntnis ge- 
bracht ist. 

Im gro.'seu und ganzen lässt sich sagen, dass der 
neue Tarif einen sehr bedeutenden Fortschritt bedeutet, 
indem mit der wünschenswerten Klarheit und Einfach- 
heit des Tarifes eine erhebliche Verbillignng namentlich 
der einfachen Fahrten verbunden ist. 

Der einzige Uebelstand ist. dass nicht auch hin- 
sichtlich der Wiener Localatrock«' die bisherigen Preise 
und Bestimmungen über Bord geworfen weiden konnten. 

Vielleicht wird bei eventueller F.infiilininjr der 
Trauaportsteuer in Oesterreich der Anlass genommen 
werden, um hiemit und mit dem Freigepäck vollst iindig 
aufzuräumen. In diesem Kalle möchte folgender Vorschlag 
erlaubt sein: Für den Personenzug III. (lasse würde bis 
ö'in km ein Einheitssatz zwischen \ und 4 5 und behuts 
Begünstigung des Verkehres über das Pustetlhal ah »>oi. km 
ein solcher von 3 ' Ii, für üepäck der Satz des Con- 
ressionstavites mit entsprechendem i 2'> •. ii/em) Rabair 
vom 3t'l. km an, für Hunde der Satz des <V>nce**ions- 
tariies einschliesslich der Transport st euei- genügen, das 



heisat aus den Fahr- und Beförderungspreisen, welche auf 
Grand der im neuen Tarife gepflogenen Berechnungsweise 
für das gesammte österreichische Netz ohne Ausnahme 
aufgestellt würden, könnte ohne Schädigung der Südbahn 
und innerhalb der durch die Concessionsurknnde gezogenen 
Grenzen die Transportsteuer beglichen werden. 

Ist sonach der neue Südbahntarif als eine Etappe 
auf dem Wege zu einem einfachen Tarife zu begrüssen, 
so glaube ich in der Annahme nicht fehlzugehen, das« 
bei Durchführung oberwähnten Vorschlages ein weiterer 
Schritt nach vorwärts zu verzeichnen wäre. 

Julius Wallis. 



Da» Penslons-Inatitut der im Verbände der 
Österreich Indien Loealbahnen bet heiligten 
Loealbahn- Unternehmungen. 

Vortrag, gehalten tob Arthur Mayer im Club Österreichischer 
Eisenbahn- Beamten am 9. Noreuber 1697. 

Wenn wir das Gebiet Überblicken, welches man das 
Österreichische Local- and Klein bahn wesen nennt, so sehen 
wir an bestehenden selbstst&ndigen Organismen dieser Gattung, 
soweit dies cousiituirte, schon im Betriebe befindliche oder 
in naher Zeit dazu kommende Local- und Kleinbahnen betrifft, 

1 19 Gesellschaften mit 

2945 km Betriebslange und ti. 183,000 000 Anlaga- 
capital. 

Diese theilen sich in selbstbetriebene, verpachtet« oder 
in den Betrieb von anschliessenden Vollbahnen gestellte 
Bahnen. 

Es stehen and werden im Zeiträume von ungefähr 
einem Jahre stehen im Betriebe des 8taates: 
74 Gesellschaften mit 

1943-8 km Betriebslänge und Ä. 107,000.000 emlttirtem, 
bezw. sichergestelltem Anlagekapital. 

Im Betriebe der österreichischen Nordwestbahn : 
5 Gesellschaften mit 

103 3 km BetriebsUnge und fl. 5,300.000 Anlage- 
capital; 

im Betriebe der Slldnorddeutschen Verbindungsbahn: 
2 Gesellschaften mit 

39 5 km Betriebslftnge und fl. 5,40lt.0ü0 Anlagekapital ; 
im Betriebe der SBdbahn-Geaellachaft: 
5 Gesellschaften mit 

1 1 3 4 km Betrieballtngo und fl. 5,209.000 Anlage- 
capital ; 

im Betriebe der ätaatseiseiibahn-Gesellschaft: 
2 Gesellschaften mli 

203 km BetriebsUnge und fl 13,100 0<>O Anla«e- 
capital : 

nnd endlich nebst einer Gesellschaft im Betriebe der 
Btischt/'hrader Bahn, noc h 

3o (iesellhtbaften von Local- und Kleinbahnen mit 

512 km ISrtriebslttDge und ca. fl. 45,000.000 Anlage- 
capital. Diese letzteren in theils vollständig eigenem Betriebe 
«der im Pachtverhältnisse /n anderen Loealbahnen oder su 
privaten BetriobüfTosellsehaften stehend. 

Ohne Rücksicht aut jene Loealbahnen im EigenbesiUe 
grosser Babngesellscbaften; ich erwähne ?.. B,, dass die 

Kaiser Ferdinand* Nordbahn 281 km syh ber Bahnen mit 
Ii s Millii.iien Gahlen Capital; 

die Sildbalm 12 km solcher Bahnen mit 2'/ 4 Millionten 
' Gulden t':i|>itnl; 
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die Staataelsenbahn-Gesellschaft circa 340 km solcher 
Bahnen mit 34'17 Millionen Golden Capital betreiben, «teilt aicb 
das Verhältnis der österreichischen Local- und Kleinbahnen- 
Gesellschaften za den Hauptbahnen wie : 

1 : 5 mit Bezog auf die Retriebsl&oge nnd wie 

l : 14*7 mit Bezog auf das Anlagekapital. 

Die Bedeutung des Localbahnwe&ens ist also keine ge- 
ringe, besser gesagt sogar eine Grosse. 

Ebenso wie über die praktischen Erfolge der Gesetz- 
gebung vom Jahre 1895 Ist es mir heute anch versagt, (Iber 
die Verhältnisse za berichten, die im Bao nnd Betrieb nnd 
damit zusammenhangend im Ertragnisse der Localbabnen zn 
Tage treten, denn wenn auch die bestehende Statistik schon 
Anhaltspunkte bietet, so ist doch der Umfang einer solchen 
Arbeit ausser dem Rahmen meines heutigen Themas gelegen. 

Dieses jedoch wird Ihnen zeigen, dass die am Ver- 
bände betheiligten Localbabnen eine grosse Last auf sich 
nehmen nnd nur ans diesem Grunde möge es mir gestattet 
«■in, eine einzige Date hinzuzufügen. Diese bezeichneten 
Bahnen haben im Jahre 189K eine Durchschnittst ente des 
investirten Capital» von 3'29% abgeworfen. Wenn man 
aus diesen Bahnen jene ausscheidet, welche im Betriebe der 
k. k. Staatsbahnen nnd der Sfidbahn stehen, so ergibt sich 
fflr den Rest der Verbandsbahnen eine DurcbschniUsrente 
von 3 33%. Selbst die geringere Durchschnittsrentc an- 
genommen, ersieht man, dass dieselbe eine höhere Quote auf- 
weist, als z. B. die Rentabilität der im Staatsbetriebe 
stehenden Local- Verbandsbahnen, welche 31% betragt nnd 
ganz gewiss jener ausser dem Verbände stehenden Lokal- 
bahnen, welche der Staat betreibt. Diese sich von selbst 
aufwertende Frage aber, ob nicht eine Eigenregie der Local- 
bahnverwaltungen bis zu einer gewissen logischen Grenze 
dem ganzen Complexe günstiger wäre, oder aber, wie die 
Verwaltung der von anschliessenden Vollbahnen zum Betriebe 
übernommenen L«calbahnen billiger, daher ertragnisreicher 
gestaltet werden könnte, soll ein anderesnial erörtert werden. 
Besonders festhalten will ich aber, dass selbst auch die Durch- 
schnittsrente der im Verbände betheiligten Bahnen von 
3 29%, reep. 3-33% nic,lt *1* l,i " e luxuriöse bezeichnet 
werden kann. 

Schon im Jahre 1892, u. zw. veranlasst durch ver- 
schiedene solcher nicht allzuerfreuliche Erscheinungen, die 
stark auf die ökonomischen Erfolge der Loealbalincn reflec- 
tirten, also hauptsachlich von dem Wunsche geleitet, eine 
Organisation zu schaffen, durch welche das Princip erreicht 
werden kann, die Gestiun nnd die Vorschriften für den Local- 
bahnbetrieb in die gebotenen vernünftigen Bahnen zu lenken, 
hiedurch das Beispiel rentirender Localbabnen zu erbringen 
nnd nachahmenswert zu machen und derart den Unter- 
nehmungsgeist durch solche entsprechende Ergebnisse zum 
Wohle der Volkswirtschaft anzuspornen, gründete sich der 

„Verband der österreichischen Localbahnen", 
dessen Statut im Artikel 1 «einer neuesten Fassung besagt: 
„Zweck nnd Aufgabe dieses Verbandes, welcher den 
Namen »Verband der österreichischen Localbahnen" fuhrt, ist 
die Förderung des Local- und Kleinbahnwesens, sowie die 
Wahl ong der Interessen der österreichischen Localei Ben bahnen 
nnd Kleinbahnen (Bahnen niederer Ordnung.)* 
Art 2 besagt in seiner neuen Fassung: 
„Als Mitglieder kennen all« selbstständigen oder im 
Betriebe des Staates oder anderer Eisenbahn-Gesellschaften 
befindlichen Behnen niederer Ordnung ohne Unterschied der 
Triebkraft in den Verband aufgenommen werden u. zw.: 
a) Localbahnen, 6) Kleinbahnen (Tertiärbahuen). 
Ausserdem wäre unter den 12 Artikeln des Verbands- 
Statutes zur Erklärung des Folgenden noch zu erwähnen, 
dass die Angelegenheiten de.» Verbandes durch 



a) gemeinsame Conferenzen, 

6) durch einen ständigen Ansachuss 
besorgt werden, dass dieser Aussehnss ans mindestens sieben 
Mitgliedern, das sind Gesellschaften des Verbandes, besteht 
welche ihre Delegirten namhaft za machen haben nnd dass 
in diesem Momente dieser Ansschuss folgendermassen zu- 
sammengesetzt ist: 

Dampttramway vorm. Kraus & Co., Delegbrter Herr 
Director Ingenieur W. Hallama, Vorsitz: 

Bukowinaer Localbahnen, Delegbrter Herr Em. A. Ziffer, 
Präsident dieser Bahn, als Stellvertreter de« Vorsitzes: 

Steiermarkische Landes- Eisen bahnen, Delegirter Director 
Aug. v. Rabcewlc und Consulent Zinkl, Staatebahn-Betriebs- 
Director i. P. ; 

Localbahn Fftrstenfeld— Hartberg, Delegirter V -Rath 
Dr. Isidor Bing; 

Kremsthalbabn-Gesellscbaft, Delegirter J. Dr. Anton 
Ritter v. Glanz, Direetions-Milglied ; 

Nene Wiener Tramway- Gesellschaft, Delegirter Arthur 
Mayer, V.-Ratb, 

Kahlenberg - Eisenbahn -Gesellschaft, Delegirter Ober- 
Baurath Preuninger, Präs. d. Verw. -Ruthes, in welcher 
Zusammensetzung der Ansschuss seit Entstehen des Verbandes, 
mit Ausnahme der delegirten Persönlichkeiten seitens der 
steierischen Localbahnen und der Kahlenberg-Oeselisehaft (in 
Folge interner Vorgange) keine Aenderung zu verzeichnen 
hat. Mit Ende 1896 gehörten dem Verbände an: 25 Ge- 
sellschaften mit 1042'6 km Betriebslänge und einem investirten 
Capital von 58° I Millionen Golden. 

Diese Daten müssen für hento genügen, Ihnen ein Bild 
der in Fachkreisen nicht genügend gekannten und beachteten 
Organisation zu geben, in welcher die Wünsche und For- 
derungen der betheiligten Localbahnen berathen und oft zur 
Geltung gebracht werden. Es ist dieser Ansschuss, wenn ich 
mich so ausdrücken darf, eine Art „Directoren-Conferenz der 
Bahnen niederer Ordnung" und gleich dieser wird derselbe 
hin und wieder, leider aber nicht In allen wichtigen Fällen, 
als ein Organ angesehen, das sehr wohl dazn dienen kann, 
die Localbahnen mit den Hauptbahnen und der Oberbehörde 
in directen Verkehr zu bringen. Ich constatiro dabei gerne, 
dass eine Zurücksetzung oder sagen wir Ignorirung von den 
Behörden bei weitem weniger geübt wird, als von unseren 
grossen Collegen, und verzeichne mit Genngthuung die Thnt- 
sache, dass die verlangten Rathschlage des Verbandes ge- 
legentlich der Localbahn-Gesetzgebung seitens der obersten 
Behörde in entsprechender Weise gewürdigt werden konnten. 
Wo aber solche directe Vorberathungen nicht gepflogen 
werden und auch in anderen Fallen hat der Verband gar oft 
die Pflicht, die Wünsche und Forderungen seiner Interessenten 
spontan zum Ausdrucke zu bringen. 

In seinen Bestrebungen, die Lage der Loealbalincn zu 
verbessern, wenn ich angesichts der bevorstehenden Lasten 
diesen Ausdruck gebrauchen kann, — es darf hier eben nur 
von der Inneren Lage und der Stellang der Bediensteten 
gesprochen werden — nimmt das heute zu behandelnde 
Project gewiss keinen geringen Platz ein. 

Diese sofort bei Auftauchen seitens der Regierung mit 
grosser Aufmerksamkeit verfolgte Action, für die Angestellten 
der im Verbände betheiligten Localbahnen ein Pensionsinstititt 
zu gründen, verdankt der Initiative des Ausschusses, in aller- 
erster Linie dem unverdrossenen, zähen und unermüdlichen 
Arbeiten des Antragstellers, Herrn Director Hallama von 
der Dampftramway vorm. Kraus & Co. ihr Entstehen, und 
wurde dieser Plan in vollständiger Erkenntnis der Wichtigkeit 
der Sache von den meisten Mitgliedern des Verbandes 
mit dem gebührenden Ernste begrusst. Dies geschah im 
Jahre 1892. 
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Ungeahnt aber waren die Schwierigkeiten, die nnn 
glücklicherweise überwunden sind, du der Verband in »einer 
am L'4. Joni d. .1. in Rrflnn abgehaltenen Conferenz ein- 
stimmig deu Reschluss fasste. da« Pensionsinstitut möglichst 
ab 1 Jänner 1898 zur Wirklichkeit werden zu lassen nnd 
zwar auf Grund des der Conferenz vorgelegten, oft und 
vielfach aniendiiten nnd schliesslich acceptirteii Statuton- 
entworfcs. 

Welche Wichtigkeit dem Ausgange dieser Conferenz 
fteitens der buhen Regierung zugesprochen wurde, erhellt aus 
der Thatsache, dass seitens des Eisenbahnministerinms ein 
spucicller Vertreter in der Person des Herrn Generaldirections- 
Rathes Dr. I'rini nach Ilrllnn delogiit wurde. 

Wenn ich gerade vur wenigen Sceuiideii sagte, die 
Schwierigkeiten wllren ungeahnte gewesen, so bitte ich dies 
i.icht im strengsten Sinne des gebrauchten Wortes 7.n nehmen, 
denn t batsachlich war sich der mit der Ausarbeitung des 
Planes betraute Verbandsausschnss derselben sehr wohl be- 
wnsst. Diese •Schwierigkeiten bestanden haiiptsüchlirh darin, 
die dem Pensionsinstitut zu gebende tmerlassliche allersicberste 
Bads zu linden uud in Einklang zu bringen mit dem Können 
der Gesellschaften, deren trendig ernstes Eingeben i'i eine 
solche sozialpolitisch bedeutsame Cnternehmung nicht überall 
von der l'eberzeugung getragen sein konnte, auch diese 
goldene Last zu anderen Lasten zu bürden, an denen Local- 
bnhn-Gesellsrhnften in Oesterreich, ob gross oder klein, wahrlich 
keinen Mangel leiden. Ein weiterer erschwerender entstand 
ergab sich auch schon daraus, dass einige der im Verbände 
vertretenen Gesellschaften theils schon eigene, wenn auch 
noch schwache PensionBfonde besitzen oder sich an bestehende 
Versicherung« Gesellschaften und Vereine angeschlossen hatten, 
wodurch den Bediensteten bestimmte, oft ganz von einander 
abweichende erworbene Rechte erwachsen waren. Doch auch 
hierüber hinweg verhalt' die opferfreudige Haltung der Local- 
bahn-Verwaltungen, welcher uneingeschränktes Lob und vieler 
Dank gebührt. 

Als leitender Grundgedanke und zur Docnmentirung der 
weitgehendsten Humanität war aufgestellt worden, wie dies 
sodann in den ] und 1 3 des Statutes aufgenommen erscheint, 
den angestellten Bediensteten eine Pension im 1 0O''/ o igen 
Ausmasse des (Jehaltes bei 35 jühriger Dienstzeit, sowie deren 
Hinterbliebenen ein Witwen- und Wulsengeld zu gewähren. 
Um die ebenfalls als grundlegend und zäh festgehaltene ge- 
dachte verslcherungstechnische Basis zu rinden, setzte sich 
der Ausschuss mit dein Herrn k. k. Prof. Dr. Carl Rosen- 
berg als Versicherungstechnikor in Verbindung, der in sehr 
eingehenden Referuten die Arbeiten des Ausschusses bis zum 
Schlüsse begleitete Man war genothigt, die aufgetauchten 
Wünsche, die Statuten bestehender lVnsioriseaaseii auf dem 
Gebiete des Verkehrswesens und der Industrie, auch solche, 
die im Ausmasse der Leistungen und Kosten geringer er- 
schienen, als Vorbild zn nehmen, zu untersuchen und zu 
begutachten, doch gelang es uul (irund dieser Expertise, 
nicht nur den ursprünglichen Plan festzuhalten, sondern auch 
dio Wünsche der Verbandsniitglieder weitgehendst zu berück- 
sichtigen. Ks wurde nunmehr der erste Entwurf des Aus- 
schusses in Druck gelegt und hiedurch den einzelnen Ver- 
waltungen die Gelegenheit gegeben, ihre Specialwünsche 
weiter bekannt zu geben. Dieser Vorgang hat sich als sehr 
praktisch und /.weckdienlich erwiesen, denn es kamen zum 
Zwecke der Schliinsreda.-ti.ni eine grosse Anzahl von Amende- 
ment* zur Kenntnis des Ge*c|iat"isau»»chu«*«s. Dieselben 
wurden im EiuM-rm-huicn ml! dem Herrn Versidiernngsier hnikef 
ziti .inortnaligtüi Verhandlung gebracht, schliesslich als neiii'f- 
liche Anträge und Ergänzungen abermals in Druck gelebt, 
mit den zn-,tinmirl)de!i oder ablehnenden Beinei klingen des 
Ausschusses versehen und derart der ( ..nferenz tu Brünn in 



Vorlage gebracht, welche in angestrengtester Arbeit und 
unter grosser Betheilignng der Verbandsbahnen den bereits 
erwähnten principielleu Beschluss zu fassen in die Lage kam. 

Ich komme nun zur besonderen Besprechung der aeeep- 
tirten Form dos Statutes, das ich paragraphenweise erläutern 
will und woraus sich wohl am besten die Art derselben zur 
Kenntnis der geehrten Versammlung ergeben wird. 

§ 1. Den Zweck und Sitz des Instituts behandelnd, 
habo ich soeben in der Einleitung erklärt und muss ich noch 
hinzufügen, das» Wien als Sitz angenommen worden ist. 

§ 2 erklärt den Erwerb der Mitgliedschaft. 

Berechtigt ist zum Eintritt in das Institut jeder fest 
angestellte Beamte, Uiiterbeamte und Diener, welcher 

a) innerhalb des ersten Jahres des Bestände« des Institutes 

das 40., von da ab das 35. Lebensjahr noch nicht 

überschritten hat und 
h) seiner activen Milititrptäsenzpflicht geuügt hat oder 

von derselben beireit ist, be/.w. der Ersalzreserve über- 
wiesen worden ist, 
nnd insoferne er das arztliche Zeugnis beibringt, dass sein 
Gesnndhoitszustaud den Anforderungen seines Amtes genügt. 

Die hiernach berechtigten Personen sollen seitens der 
Localbahu-Verwaliungen zum Eintritte verpflichtet sein. 

Obige sub a) erwähnte Alternative wurde gewählt, am 
den zum Verbände gehörigen Bahnen innerhalb eine« Jahres 
den Beitritt znm Institute zu erleichtern, weil Viele unter 
ihnen besondere interne Schwierigkeiten zu beseitigen haben 
dürften. Um jedoch auch deu besonderen Eigentümlichkeiten 
in den Personalverhaltuisaen der Localbahnun, die auch bisher 
der Wublthat eines Pensionsinstitutes entbehrten, Rechnung 
zu tragen, ist folgender Passus in das Statut zur Aufnahme 
gelangt. 

Es heisst daselbst nümlich weiter, dass der Vorstand 
des Pensionsinstitutes mit Zustimmung de» Verbandsausschusses 
Uber Vorschlag der betretenden Localbabnverwaltung, welche 
ihren eigenen Local-PensionaausRchnss hierüber zu hOren hat, 
ausnahmsweise, eventuell unter besonderen Bedingungen, auch 
solchen Bediensteten zu gestattou, welche das 40., spater, 
d. h. nach einem Jahre, auch das 35. Lebensjahr über- 
schritten haben, als auch umgekehrt im Einverständnisse 
mit den Bediensteten von der Pflicht dos Beitrittes zu 
entheben. 

Für solche Bedienstete und jene von Localbahnen, die 
erst später dem Institute beitreten, und welche zu dieser 
Zeit, aber nicht schon zur Zeit ihrer festen Anstellung, das 
40., rosp. 35 . Lebensjahr überschritten haben, sind die 
Beitrüge nebst den Zuschüssen der Localbalinverwaltung unter 
Zurechnung von 3 V>°/it stufenmSusigen Zirseszinsen von d a 
ab nachzuzahlen, wo sie dieses Lebensalter vollendet haben, 
wogegen diese Zeit auch bei Feststellung der Pension, Wit- 
wen- und Waiseiigeld zur Anrechnung zu bringen ist. 

t> 3, Mitglieder des Institutes, welche ausser dem Falle 
ihrer Pension innig ans der Anstellung der Localbabnverwaltung 
ausscheiden, treten damit auch aus dem Pensionsinstitute ans, 
verlieren all» Ansprüche. Geht jedoch ein solches Mit- 
glied nur in deu Dienst einer anderen betheiligten, d.h. 
Verbanisbahn über, so hat dies das Ausscheiden aus dem 
PeiisioiisiiistitiUe nicht zur Folge. 

Den ausscheidenden Bediensteten werden die von ihnen 
geleisteten Beitrage, wenn das Ausscheiden unfreiwillig, ohne 
eigene» Verschulden erfolgt, zum vollen Betrage ohne Zinsen 
zni 'iickgewähri. Befolgt das Ausscheiden freiwillig; oder in 
Folge- eigenen Verschuldens, so hat der Austretende keinen 
Anspruch auf liiickeisatz 

Eine le s milerc Variante lindut sich denn im später 
vorkommenden ? 1 1 , 
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§ 4 behandelt das Verhältnis der zum Militärdienste 
einberufenen Mitglieder und besagt: 

Während der Einberufung zn militärischen Uobungen 
oder zum Kriegsdienste ruht für die Zeit ihrer Abwesenheit 
die Verpflichtung zur Zahlung der Beiträge. 

Nach dem Wegfalle dieser Behinderung und iu der 
Voraussetzung, dass dieser Bedienstete wieder in den Dienst 
einer am Pensionsinstitute betheiligten Bahn eintritt, erwachsen 
von selbst Rechte und Pflichten in Betreff des Institutes mit 
der Massgabe, daas die Zeit der militärischen Dienstleistung, 
sofern dieselbe mehr als drei Monate betragt, in Hinsicht 
auf die Pensionsberechtigung nicht in Anrechnung ge- 
bracht wird. 

Jedoch ist die Wiederaufnahme der zum Militärdienste 
einberufenen Mitglieder von einer neuerlichen Untersuchung 
durch einen in öffentlicher Function stehenden Arzt erforderlich 
und abhangig. Tritt jedoch der Bedienstete nicht wieder 
in den Dienst einer betbeiligten Localbahnverwaltung ein, so 
wird er 

«) im Falle seiner Dienstunffthigkeit oder Absterben» 
während seiner Militärdieustpflicht so betrachtet, als 
ob dies im Augenblicke seiner Einberufung zum Militär- 
dienste erfolgt wäre; 
b) tall» er zwar dienstfähig wäre, die Wiederaufnahme 
zum Babndieuste binnen vier Wochen nach der Ent- 
lassung von den Fahnen nicht nachsucht, oder nicht 
aufgenommen wurde, als freiwillig ausgeschieden, bezw. 
als ohne sein Verschulden aus dem Dienste entlassen 
betrachtet. Es tritt also der soeben besprochene Fall 
der Rückvergütung seiner geleisteten Beiträge ein. 
Jedem Mitgliede soll jedoch die freiwillige Fortsetzung 
«einer laufenden Beiträge zum Penslonsinstitnte, sowie die 
Erwirkung der von der Dienstgesellschaft für seine Person 
zu leistenden Beiträge gestattet sein, damit auch die im 
Militärdienste zugebrachte Zeit zu seinen Gunsten ein- 
gebracht werde. 

§ 5 behandelt die Wiederaufnahme ausgeschiedener Mit- 
glieder. Wenn solche, falls sie in den Dienst einer bethei- 
ligten Baiin eintreten, die Aufnahme in das Pensionsinstitut 
anstreben, so werden Rio als neu eintretende Mitglieder be- 
handelt, ohne dass sie jedoch nochmals das Eintrittsgeld zu 
zahlen haben. Es kann ferner Uber Antrag der anstellenden 
Bahn nach Anhörung des Local-Pensionsausschustes da« frühere 
Verhältnis der Bediensteten dann hergestellt werden, wenn 
diese die ihnen beim Ausscheiden zurückerstatteten Beträge 
plus 4% Zinsen spätestens im Laufe eines Jahres nachzahlen, 
wobei die Zeit der Mitgliedschaft vor dem Austritte, nicht 
abci die Zeit der Unterbrechung anzurechnen ist. 

Der Zeitraum der Unterbrechung kann nur dann ein- 
gerechnet werden, wenn während derselben sowohl Gesellschaft, 
als Bediensteter etwa die laufenden Zahlungen geleistet hätten 
•'der aber innerhalb eines Jahres plns 1% Zinsen nachzahlen 
würden. 

(Fortsetzung folgt ) 



CHRONIK. 

Der Gesangsvereiu österreichischer Kisenb«liii- 
bea tu ten in Wien veranstaltet au Donnerstag den 2. De- 
cember 1897 im Sutiensaale seine diesjährige Griuidungs- 
Liedertafel. Das Programm verspricht auserlesene Genüsse. 
Beginn der GesangsvortiagR präcise '/s^ Clir. 

Weltausstellung Paris 1900. Am 13. November 1. J. 
fand im Festsaalc der k. k. technischen Hochschule die erste 
(Sitzung des dnrcli den Handelsininistur ernannteu Special- 
Conütes für die retrospective Ausstellung unter dem Vorsitze 



I des Obmannes Hofrath Professor Dr. Alexander Bauer statt. 
Der GeneraleommissBr erörtert - von den anderen Vor- 
zügen des P i c a r d'schen Programme» abgesehen — jenes 
Moment, welches insbesondere geeignet ist, der bevorstehenden 
Weltausstellung eiu neuartiges bedeutungsvolles Gepräge zu 
verleihen. Dieselbe soll nämlich nicht nur den Stand mensch- 
licher Culturthätigkeit am Ende dieses Zeitraumes zur Dar- 
stellung bringen, sondern auch zeigen, welche Erfindungen 
und Leistungen im XIX. Jahrhundert noth wendig waren und 
bis zu dem neuesten Stande der Entwicklung fortschreiten zu 
können und welcher An t heil an diesen Leistungen bei ein- 
zelnen CnltnrvAlkern zukommt. Die Möglichkeit, dies« Aufgabe 
zu lösen, wird durch die retrospective Ausstellung geboten, 
welche den zeitgenössischen Abtheilungen gegenübergestellt 
werden wird. 

Auch Oesterreich bat solche Leistungen aufzuweisen, 
welche unserem Vaterlande zur höchsten Ehre gereichen. Dem 
Spedal-Comite falle nun die Ideale, aber schwierige Autgabe 
zu, unzweifelhafte Zeugnisse solcher bahnbrechender öster- 
reichischer Culturarbeit zu erbringen und in unseren retro- 
spectiren Abtheilungen dem internationalen Publikum vor 
Augen zn fuhren. 

Es fand sodann die Untertheilung de« Conütes in 
Gruppen-Comites statt, welch' letztere wieder unverzüglich zur 
Wahl ihrer Obmänner schritten. Als solche erscheinen für 
I die Gruppen III (Hilfsmittel der Wissenschaften und Künste) : 
Regierung8ratb Dr. Josef M. Ed er; IV und V (Maschinen- 
wesen und Eloktotechnik) ; Sfaschineufabriks-Diieetor Camill 
Ludwik; VI (Civil-Ingeniourwesen und Transportmittel): 
Professor Friedrich Steiner; VII, VIII und IX (Landwirt- 
schaft, Gartenbau und Forstwesen): Ministerialrat)! Ludwig 
Dimitz; X (Nahrungsmittel-Industrien) : Hofrath Professor 
Franz SchwackhBfor; XI (Bergwesen): Ministerialrat!! 
Friedrich Zechner; XII und XV (Wohnungsausstattnng 
nnd verschiedene Industrien): Professor Georg Lauboeck; 
XIII (Textil-Industrie): Hegierungarath Dr. Hugo Ritter von 
Perger; XIV (Chemische Industrie): Hofrath Prof. Dr. Ale- 
xander B a n o r. 

Das Spedal-Comite beantragte endlich die Ernennung 
eines zweiten Obmann-Stellvertreters in der Person des Hot- 
rathes Volkraer und des Professors Dr. Theodor Pusch- 
mann zum Mitgliede des Special-Coraites, zu dessen Schrift- 
führer der Ober-Inspector J. Wottitz einstimmig gewählt 
wurde. 

Ergebnisse der UnfallsstaUsllk I» Jahre 1896. 
Dem von Seite der Direction der BerufsgenosseDschaftlichen 
Unfall- Versidierungs - Anstalt der österreichischen Eisenbahnen 
herausgegebenen Berichte über die Gebahrung im Jahre 18% 
entnehmen wir, dass im genannten Zeiträume 198.052 Per- 
sonen mit einer Lohnsumme von fl. 92,904.146'05, gegeu 
168.633 Personen mit einer Lohnsumme von fl. 87,674.618*94 
im Jahre 1895 versichert waren. Die Zahl der zur Anzeige 
gelangten Unfälle hat 7780 (6825)*) betragen, wovon 1998 
(1877) eine Entschädigung begründeten. Von diesen Unfällen 
ereigneten sich 1201 (847) beim eigentlichen Bahnbetriebe, 
nämlich 813 (665) beim Verkehre und Verschioben von Zügen 
oder Locomotiven, 292 (100) beim Handverschub, bei Bahn- 
wagen und Draisinenfahrten und 96 (82) bei der Bedienung 
von Nebenanlagen. Die Folge der Verletzungen war in 1657 
(1530) Fällen eine vorübergehende Erwerbsunfähigkeit von 
länger als vier Wochen, in 136 (144) Fällen eine dauernde 
theilweise Erwerbsunfähigkeit und in 47 (60) Fällen eine 
dauernde gänzliche Erwerbsunfähigkeit, während in 158 (143) 
Fallen der Tod des Verletzten eingetreten ist. Nach den t»dt- 
lich Verunglückten hinterblieben 306 (286) Personen. 

*) Die Ziffern iu Pareutbu« beziehen sich auf das Jahr 18». 
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Die finanziellen Ergebnisse liefern folgendes Bild: An 
Einnahmen : Vei-slcbemngsbciträge der Eiseubahn- Verwaltungen 
fl. 1,403.663 23 (fl. 1,247.098-25), Zinsen ffir die frucht- 
bringend angelegten Reserven fl 31.077*18 <fl. 8035*40), 
vom Vorjalirc übernommene reservirte Betrage fl. 1,310. 859*76, 
(fl. 203.279 05), an* dem Reservet'ond entnommen fl. 18.183*95 
(fl. 14.3*14*19), Coursgewinn an Effecteu fl. 2450 43 (— *— ) 
und diverse andere Einnahmen fl 868 57 (fl. 1157 74), dem- 
nach insgesanunt fl. 2,767.103*12 (fl. 1,473-964*63). An 
Angaben: UnfallsenUchädigungen fl. 2.687.401*80 (Gulden 
1,423.737 85), Verwaltungskosten fl. 59.669 72 (fl. 40.124*94), 
einmalige Unterstützung an Hinterbliebene fl. 1670 (fl. 104"), 
Inventarabschreibungen fl. 219 21 (fl. 954*87), buchiuässiger 
Coursverlust fl. — * — (fl. 1271 05), Dotirung des Reserve- 
fonds fl 1500* — (fl. 30OO — ), Beitrag zum Special Reserve- 
fonde fl 11.067*42 (fl. — *— ) nnd Sonstiges fl. 5574 97 
(fl. 3835 92), sonach zusammen fl. 2,767.103 12 (Gulden 
1,473.964 63). 

Die Zahl der Sehiedsgerichtsklagen betrug im Jahre 
1896 152, wozu nocli aus dem Vorjahre unerledigt über- 
nommene 18 Klagen kommen, so das« dem Schiedsgerichte 
170 Klagen vorlagen. Von diesen blieben mit Ende 1896 57 
Klagen unerledigt, in 5 Fällen wurde das Verfahren ein- 
gestellt; 35 Klagen worden thcils freiwillig, theils nach er- 
folgter g&uzlicber odertheilwelser Klageerstellung zurückgezogen. 
Es fanden sonach 73 Klagen ihre Erledigung durch ein Schieds- 
gericht liehe« Erkenntnis. Von diesen 73 Klagen wurden 55 
(75 34 \ ) »1* unbegründet abgewiesen, während in 12 Fällen 
(1644*) der angefochtene Rescheid gänzlich, in 6 Füllen 
(8*22 *) theilwelse aufgehoben worden ist, 

Betriebserffebnisse der Neu-Sild-Wales Eisenbahn 
in Australien ffir das Jahr 18»6 97. Der Bericht über 
das letzte Betritibsjakr der Neu-Slld-Wale» Eisenbahn, welches 
mit ersten Juli 1896 begonnen nnd mit 30. Juni 1. J. ge- 
endet bat, liegt ans bereits vor, bo dass wir zu einem im 
Vergleiche mit der Veröffentlichung unserer Betricl>sergebnUse 
viel früheren Zeitpunkt* (der Bericht «ragt das Datum des 
12. August 1897), schon in der Lage sind, das Wichtigste 
aus dem Reehnungs-Abschlusse dieser australischen Eisenbahn 
unseren Lesern mit-nt heilen. 

Der Geschäftsbericht weist aus: 

An Geaammt-Einnahmen £ 3,321.437 

„ tTOsammUAnsgaben £' 1,850. Oy 9 

„ Neio-Elnnahmen . ~~£ 1,471.338 

Von diesen Netto - Einnahmen entfallen auf das Eisen- 
bahnnetz £ 1,413.524 uud auf die Traniways £ 57.814, und 
sind diese Summen um £ 144.995, bezw. £ 4916, sonach 
insgesammt um £ 149.911 gegenüber dem Jahre 1895/96 
gestiegen. Der Personenverkehr auf den Eisenbahnlinien er- 
zielte bei einer Beförderung von 22,672.924 Heißenden eine 
Einnahme von £ 1,074.681, der Güterverkehr eine solche 
von X 1,915.477 bei 4,567.041 beorderten Tonnen. Die 
Leistung der in Verkehr gesetzten Zilge betrug 8,130.405 
engl Heilen und entfiel auf eine Zngsmeile von den Gesammt- 
c-innahmen 88 99 d, von den Gesammt-Ausgaben 47 26 d. Von 
den zur Verfrachtung gebrachten Gütertonneu betrafen mehr 
als die Hälfte, nämlich 2,573.590 t Kohle, 264 516 t Ge- 
treide und Mehl, 191.205 t Brennholz. 168.472 t Lebendes. 
110.844 t Wolle, 87.577 t Heu, Stroh und Häckerling, 
293.171 t Obst, Tabak, Farbhölzer et..*, und 481.505 t ver- 
schiedene Güter. 

Diu Gesammlau&dehuung des Netres betrug 2702 engl. 
Meilen, wovon «2V« «»gl. Meilen Tramways waren, und 
wurden im Lant« des Jahres 3 neue Strecken Jeritderi* 
Berrigan, Parkt»- Bogau üat«s und Narrabri Motee eröffnet. 

Der Stand der Fakrbctrieb.imitlfl .setzte sieh mit Ende 
Juni 1890 zusaiumeu aus: 5". '2 Loeomotiven, 120 Tender, 1020 



Personen- und Postwagen und 9455 Guterwagen, was im 
Vergleiche zum unmittelbar vorhergehenden Betriebsjahre 
einen Zuwachs von 19 Loeomotiven und 21 Tendern und 
einer Abnahme von 6 Personen- nnd Postwagen und 82 Güter- 
wagen entspricht. Die Loeomotiven leisteten 1 1,614.964 engl. 
Meilengegen 10,895.776 im vorhergegangenen Rechnungsjahre. 

In Bezug auf die Vorkehrungen zur Frhöhnng der 
Sicherheit des Verkehres verdient erwähut zu werden, dass 
im Berichtsjahre damit fortgesetzt wurde, die Giltenvagen 
mit der Westinghouse-Schiiellbremse zu versehen, so dass 
mit Ende Juni 1. J 7799 Lastwagen mit dieser Bremse aus- 
gerüi-tet waren. Grossere Unfälle kamen im Jahre 1896/97 
gar nicht vor nnd ist der einzige bedeutendere der Zusammen- 
Bloss zweier Personenzüge am 1. Februar 1897 in Redfern, 
bei welchem 16 Passagiere leicht verletzt wurden. 

Preusische Staatsbahnen. Dem „B. B.-C." zufolg" 
wird in das preussische Budget für das nächste Jahr das Er- 
fordernis für Eiscubahnbauteti und Haterialanschaffungen mit 
dem Betrage von 360 Millioneu Mark eingestellt werden, 
also mit etwa 100 Millionen Mark mehr, als das ürdinarium 
des vorjährigen Bndgeta betragen hat. Daneben wird auch in 
diesem Jahre im Extraordinarinm die übliche Forderung für 
den Bau von Secnndär- und Tertiärbahnen, sowie für weiten* 
Materialbeschaffungen eingebracht werden. Nachd«m sich her- 
ausgestellt hat, das« der Wagenmange), der sich namentlich 
im Kuhrrevier so ausserordentlich fühlbar macht, nicht sowohl 
auf das Fehlen von (ittterwagen. als vielmehr auf den unge- 
nügenden Bestand au Loeomotiven zurückzuführen ist, hat sich 
die preussische Staatsbahn-Verwaltung veranlasst gesehen, eine 
Randfrage an die preussischen Locomotivfabriken zn richten, 
wieviel Loeomotiven dieselben im Jahre 1898 neben den von 
ihnen bereits übernommenen Bestellungen noch zu liefen» in 
der Lage seien. In der Autwort der Locomotivfabriken ist 
dieses Quantum auf 1 40 Stück angegeben worden mit dem Zu- 
satz, dass etwaige Bestellungen mit möglichster Beschleunigung 
erfolgen mnssten, da auch aus Russland Anfragen wegon der 
Lieferung von 400 Stück Loeomotiven vorliegen. Au» dem- 
selben Grande ist an die Staatshahn - Verwaltung seitens der 
Locomotivfabriken das Ersuchen gerichtet worden, auch die 
Bestellungen für das Jahr 1899 sobald wie möglich zu ver- 
geben. Glückliches Preossen! 

Fortschritte im Bau der sibirischen Bahnen. Nach 
dem bisherigen Stande des schon vollendeten Theiles der 
sibirischen Eisenbahnen ist es nahezu mit Bestimmtheit zu 
erwarten, dass der westliche Schienenstrang noch in diesem 
Jahre lrkuUk und dun Baikalsee erreichen wird. Da nun die 
östliche Linie von Wladiwostok zum Amur bis Chabarowsk 
bereits vollendet ist nnd der Amur 3000 Werst landeinwärts 
(bis Slretensk mit Dampfern regelmässig befahren wird, so 
wird sich nach Herstellnng der verbleibenden Theilstrecke 
schon in zwei Jahren eine durchlaufende Verbindung mit Balm 
und Dampfer von Moskau bis an den Stillen Ocean ergeben 
Indessen ist anznnehmen, dass der Seeverkehr Odessa- 
Wladiwostok, durch den bisher der Transport nach Ostsibirien 
erfolgte, hinsichtlich der Massengüter durch die neue sibirische 
Bahn kaum beeinträchtigt werden dürfte, dass er vielmehr 
die Herrschaft über das L'ssuri- und Amurgebiet nach wie 
vor behalten, ja, dass er durch die leichtere Verbindung von 
Wladiwostok landeinwärts sogar noch nachhaltiger gefördert 
werden wird. Für diese Annahme spricht auch der neueste, 
Bericht des östen-.-ungar. ('onsulatcs in Odessa, wouacli die 
Fraebtunterselm.<le zwischen Land- und Seeweg zu Gunsten 
des letzteren ausfallen. Auf dem Seewege zahlt heute ein Pud 
(Oll kg) Maimfaeturwaaren von Odessa bis Wladiwostok 
35 bis 10 Ki>p. (67 bis 76 kr.), dagegen mit der Buhn nur 
bis Tscheljabinsk (der Kopfstaiion der sibirischen Bahn) 
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174 R. (fl. 3.31). Aach durch die weitestgehenden Tarif- 
begUnsti gangen lassen sich diese Unterschiede nicht m Gunsten 
iie Landweges ändern, zumal bei der Zufahrt zur See auch 
die Concurrenz der ausländischen Schiffahrts-Unternehmungen 
In Frage kommt, die heute schon, namentlich von Hamburg 
aus, billiger verfrachten und bisher auch nach Wladiwostok 
einen doppelt so grossen Schiffsverkehr ah die russische 
Flagge aufzuweisen hatten. In Odessa erwartet man denn anch 
r«*n der Fertigstellung der sibirischen Eisenbahn nicht etwa 
einen verminderten, sondern geradezu einen gesteigerten See- 
verkehr nach Ostsibirien. 

Der englische Schntrverein und nothleidende Bnhn- 
ohligationea. Der Council of Foreign Bondholders war im 
vorigen Sommer genothigt, seine Fürsorge anf ein neues 
l^nasi-StaaUpapier zu erstrecken Die ltuana Railway Cie. hat 
für Ihre 259 km Bahnen, bozw. für ihre 150.000 £ ?>% 
I. Prioritäts-Obligationen eine Staatsgarantie des souveränen 
brasilianischen Einzelstaates San Paulo erhalten, in der Höhe 
von 1% auf 205.000 £ Capital. Bin zum Jahre 1892 sind 
Zinsen und getilgt* Obligationen mit absolater Pünktlichkeit 
gezahlt worden und das Vertrauen in die damalige Pro- 
vinz war derart, das« die EmisaionsOrma im August 1894 
110% fordern und der Cours bis 116*; steigen konnte. Im 
.Talire 1892 fand eine Fusion mit der Sorocabana Bahn statt und 
datirt von da an die Unregelmässigkeit des Zinsendienstes. 
Der un Jänner 1894 fallige Coupon wurde erst nach Jahres- 
frist gezahlt, alle anderen mit 3-6 monatlicher Verspätung 
und vom 1. Juli 1896 an überhaupt gar nicht. Rcnionstrirungen 
bei der Begierung der Provinz blieben resultatlos, weil die 
Regierung »Ich ihrer Garantieverbindlichkeit enthoben fühlt, 
da die Actionäre darauf verzichteten, während ein solcher 
Verzicht nach den elementarsten Rechtsregeln nur von den 
Obligationären vorgenommen werden kann. Das Council of 
Foreign Bondholders hat sich nunmehr entschlossen, gegen 
die Gesellschaft das Subhastationsvertabren einzuleiten, was 
die Regierung von San Paulo umso empfindlicher treffen 
inüsste, als sie Hanptbesitzerin der Ituanabahn-Actien sein soll. 

Die Eisenbahnen Portugals. Dieses kleinere der bei- 
den iberischen Königreiche, welches an Grösse Irland, an Ein- 
wohnerzahl Bayern gleichkommt, hatte vor 50 Jahren fast gar 
keine Verkehrswege und bildeten damals Saumpfade für den 
Maulihicrtransport die eiuzige Verbindung. Erst iin Jahre 1849 
kam die erste Chanssee, 1856 die erste Rahnliuie von 
Lissabon nach Carregado (36 km lang) zustande und im 
Jahre 1863 erfolgte der Anacliluss an das spanisch« Netz, 
mit welchem gegenwärtig schon fünf Verbindungen bestehen. 
Heute hat Portugal 2358 km Eisenbahnen, wovon 830 km 
Normalspur im Staatsbesitz, 1326 km Privateigentum und 
202 km Schmalspur sind. Das Betriebsergebnis pro 1896 be- 
lief sich auf 5,873.000 Milreis (fl. 12,861.870), woran die 
Staatsbahnen mit 1,778 811 Urs (0. 3,896.000) und die 
Nonitalspur-Privatbahneii mit 3,863.950 Urs. (fl. 8,462.000) 
betheiligt sind. Von 1892 bis heute traten nur 58 km Neu- 
bahnen hinzu, wohingegen die Passagirzahl von 5'6 Millionen 
auf 8*3 Millionen, die Gütermenge von 1*5 Millionen Tonnen 
auf T9 Millionen Tonnen gestiegen ist. Bedauerlich ist die 
geringe Geschwindigkeit der Züge. Der Siidexpress legt etwa 
40 km in der Stunde zurück nnd der schnellste Zug von 
Lissabon nach Oporto braucht, circa 1 1 Stunden zu 343 km 
oder etwas mehr als 30 km per Stunde. 

Nicht unbedeutend ist das Batinnetz in den portugiesi- 
schen Colonten. In der westafrikanlsehcn Colonle Angola be- 
steht die seit 1892 eröffnete Linie von Lnanda nach Ambaca 
(300 km lanp) und ferner die vom südlichen Hafenort derselhen 
Colonie, Benguella, ausgehende 23 km lunge Linie nach Catnm- 
bella In Ost ftika in der Provinz Mozamb'njiie führt eine 



Linie von Pungne landeinwärts (273 km lang); ferner führt 
die Sclilnsslinie der Nieder ländisch-SüdafrikAnischon Bahn nach 
Lourenco Marques (82 km lang) und die Balm von Mormugao 
(82 km lang). Insgesammt nmfasst das Colonialnetz 767 km 
Eisenbahnen. Hinsichtlich der festlandischen Bahnen Portugals 
wäre noch zu erwähnen, dass auf je 10 000 Einwohner 5 km 
Bahnen entfallen, nnd dass das Land Worin mit Serbien nnd 
Italien gleichsteht. Ebenso nimmt Portugal in Bezug anf Elsen- 
bahndichtigkeit eine niedrige Stelle ein, indem im Jahre 1895 
anf 1000 km 3 2°6 km Eisenbahnen kamen, worin es mir 
Schweden, Russland, Serbien, Nni wegen und Griechenland 
Übertrifft. 



LITERATUR. 
Export • Adressbuch für das Kronland Schlesien. 

Herausgegeben von der Handels- nnd Gewerbe- 
kauimer in Troppau. Troppau 1897. Verlag der 
Handels- nnd Gewerbekammer. 

Das Buch enthält ein nach Productionsgruppen nnd 
innerhalb derselben alphabetisch geordnetes Verzeichnis der 
schlesUclien Exportfirmen, ein Verzeichnis der Firmen nach 
den Exportländern geordnet nnd ein Verzeichnis der Export- 
artikel nach den Exportländern geordnet, sowie ein Verzeichnis 
sllmmtlicher k. u. k. österr.-ungar. Consularämter. Das Buch 
enthält nur vollkommen authentische Daten, so dass es uns 
ein getreues Bild des industriereichen Schlesiens gibt. Es wäre 
zn wünschen, dass über sämmtliche Länder Oesterreich- 
Ungarns solche Export-Adressbucher erscheinen würden, da sie, 
ganz abgesehen von dem praktischen Zwecke, ein vorzügliches 
Hilfsmittel zum Studium der Handelsverh&ltnisse, zur Entwickelang 
unserer Handelspolitik, insbesondere jetzt, wo binnen wenigen 
Jahren unsere Handelsverträge ablaufen, bieten. 

Das Export-Adreubnch ermöglicht es unter Mitbenutzung 
der Anafuhrstatistik und der Handelswerte genau zu beurtheilen, 
welche Interessen des Handels nnd der Prodnctlon am Spiele 
stehen, wo wir mächtig sind, wo wir Schwächen besitzen, 
welche geschützt werden müssen. 

Die Handels- und Gewerbekammer in Troppau hat sich 
durch die Herausgabe dieses Buches um ihren Sprengel ein 
entschiedenes Verdienst erworben. 

Die Verarbeitung der Metalle und des Holzes von 
E. v. Hoyer, Professor. Dritte, neu bearbeitete 
Auflage Wiesbaden. Kreide!'» Verlag. Pr. 12 Mk. 

Das vorliegende Lehrbuch der vergleichenden mechani- 
schen Technologie umfaast in gedrängter Darstellung die Grnnd- 
lehren dieser Wissenschaft, und ist nicht nur für Hörer an 
technischen Hochschulen, sondern auch flir Industrielle der 
bezüglichen Arbeitszweige ein sehr nützliches Handbuch. Das- 
selbe hat bereits bei seinem Erscheinen in erster Auflage die 
allgemeine Anerkennung der Fachgenossen gefunden, so dass 
der Verfasser bei der Bearbeitung der dritten Auflage in der 
Anlage, bezw. dem Systeme, welche* die Grundlage des Buches 
bildet, Irgend welche Aeuderung nicht vorgenommen hat. Er 
hat sich in der neuen Auflage blos darauf beschränkt, ent- 
sprechend den Fortschritten auf dem Gebiete ■ der raecbanisclien 
Industrien das nicht melir Zeitgemässe gegen Solches umzu- 
tauschen, was grossere Bedeutung oder eine ander* 1 Basis ge- 
wonnen hat. Der erste Band des Werkes, .115 Seiten stark 
und mit 421 Textfigoren ausgestattet, behandelt die Ver- 
arbeitung der Metalle und des Holzes, während der zweit» 
Band die Textilindustrie umfassen wird. Nachdem die Be- 
arbeitung de» Holzes und der Metalle auch im Eisenbahnwesen 
eine wichtige Rollo spielt, wird das Bnch anch in diesen. 
Kreisen von vielem Nutzen sein. 

Der Überhitzte Dampf von R. Schenkel. Wien 
Spielhagen &. Schurich. Preis fl. 1.50. 
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Zweck der 13SJ Seiten umfassenden Schrift Ist. auch den 
in dieser Sache nlcbt unterrichteten Industriellen und Tech- 
niker in den Stand zu setzen, die Wesenheit nnd die Art der 
Anwendung de« überhitzten Dampfes klar zu erkennen nnd 
die anf dieeem Gebiete in einzelnen Fachzeitschriften zer- 
streuten theoretischen und praktischen Abhandlungen Ober den 
überhitzten Dampf in ein Ganzes zusammenzufassen. Bei dem 
Umstände, als immer mehr neue Constrnetionen mit Anwendung 
des überhitzten Dampfe« auftauchen, welche durch die Ver- 
größerung der Vortheile, die dem praktischen Beiriebe vor 
Allem durch die wesentliche Verminderung des BrennstofTauf- 
wände» erwachsen, das rege Interesse der Dampfkesrelbesitzer 
wach erhalten, ist daa Erscheinen der genannten .Schrift leb- 
haft zu begrüssen, nm so mehr, als sie der ihr gestellten 
Aufgabe vollständig entspricht, und den Gegenstand in er- 
schöpfender und systematischer Welse behandelt. Wir können 
dieselbe auch den Eisenbahnfachmännern auf das beste empfehlen. 

Der Eisenbahn • Betriebsdienst* Taschenbuch und 
Kalender für den österreichischen Eisenbahn - Betriebsbeamten 
für das Jahr 1898. Bearbeitet von W. Hoffmann, Revi- 
dent der k. k. Stutabahnen. III. Jahrg. Verlag J. L Pollak. 

Dieses sehr sorgfältig zusammengestellte Taschenbuch 
enthalt auch heuer wieder verschiedene Koueruugen und Er- 
gänzungen, au das« sein Inhalt vollständig auf der Höhe der 
Zeit steht. Wir fuhren insbesondere an : Neubearbeitung des 
Abschnittes Ober die Eisenbahntechnologie, ein ganz neues Capitel 
über den Gebrauch von Fernaprecheinricht-nngen, Neubearbeitung 
des Capitels über die WagenbenQtzung. ein neues Capitel 
über die von der internationalen Schlafwagen-Gesellschaft ge- 
führten europaischen Eipress- und Lnxuszüge, sowie der 
Schlaf- und 8peisewagencurse etc. 

Wir können das elegant ausgestattete Taschenbuch allen 
Betriebsbeamten, insbesondere denen der k. k. Staatsbahnen, für 
deren Bodilrfnisia vornehmlich berechnet ist, bestens empfehlen. 

Zwanglose Heft* für lernende im Kiscnbiihritiienste. 

Herausgegeben vom Vereine der Beamten der königl. sachsi- 
schen StaatseUenbnknen. Dresden. Verlag W. Rae na eh. 

Neuestena liegen die Hefte 21 und 22 vor. Aus dem 
Inhalte erwähnen wir: Ueber die Wahl und die Feststellung 
von Themen zu schriftlichen Uobungsarbciten." „Die Arbeits- 
nummer bei den künlgl. sächsischen Staatseisenbahn- Werk- 
stätten" von Nenmann. r üebcr die Zoll- nnd Steuervor- 
achriften im Eisenbahnverkehr* von Rapp. 

Jahresbericht des Vereines der Wngenbnuer 
(Master ear builders nsnociatlon,. Chicago 1897. 

Der uns vorliegende Jahresbericht Uber die in den 
Tagen von 8. bis 11. Juni I J. abgehaltene 31. General- 
versammlung des genannten Vereines enthalt, wie in früheren 
Jahren, so auch diesmal eine reiche Fülle von Berichten nnd 
Beschlüssen, betreffend den Bau, die Instandhaltung und die 
gegenseitige Benntznng der Wagen auf den nordamerikaniseben 
Eisenbahnen. Der Verein zählt gegenwärtig 388 Mitglieder, 
die vorwiegend Dlroetoren des Wagendieiistes auf einzelnen 
Bahnen sind; die Zahl der durch sie vertretenen Wageu be- 
trügt nicht weniger als 1,222 482. In dein Jahresberichte, 
der mit zahlreichen Zeichnungen ausgestattet ist. findet auch 
der heimische Wagenbauer nicht nur ausführliche AnfkMrungoii 
über den amerikanischen Wagenbnn, sondern anrh manche 
zeitgemHsse Anregung, die sich bei nns durchführen lie»*e, 
weshalb wir die Leetüre des genannten Berichtes bestens 
empfehlen. 

Dentseh-österreiehisehe Literaturgeschichte. Itorans- 
gegeben von Dr. .T. W. Nu gl HitJ Jakob Zeidler. Verlag 
von Carl Fromme in Wien. 



Von dem bereits angezeigten ausgezeichneten Werke 
>ns nunmehr die 3., 4. und fi. Lieferung vor, nnd 
wir können sagen, dass sie die Erwartungen, welche das 
erste Heft in Bezng auf Reicbtlmm nnd Gediegenheit des In- 
halte« geweckt, vollauf befriedigen, Jeder Dentsebösterreicher 
wird wohl diese erstmalige gründliche Behandlung des in 
unserem Volke wurzelnden SchrifUbuu» mit Freuden be- 
giflseen, denn nichts macht das Bewnsstsein des Wertes der 
eigenen Nation so wachsen und gedeihen, als die Kenntnis 
ihrer ruhmreichen Vorzeit und die üebersicht Uber die geistigen 
Schälte, die ihr etolzester Besitz sind. Wir wünschen dein 
verdienstvollen Buche angesichts dieser hohen Bedeutung und 
Wichtigkeit eine recht weite Verbreitung in Hans und Schule, 
bei Gross und Klein. 



CLUB - NACHRICHTEN. 

Berieht über die ClobTersammluag am 313. Nsvember 1897. 
Der Präsident, Herr Bsroa Busch man, eröffnet die sehr 
sahlreicb besuchte Versammlung mit folgenden geschäftlichen Mit- 
theilungen : 

Das Local-CouiteWien des Weihnachtsbescheeruugs- 
nud Ferteaeolonien- Vereines von Bediensteten der k. k. iliterr. Staats - 
bahnen bst eine Einladung so der am Donnerstag den 2. Deeember 1. J. 
Im Ballsaale de« Etablissement Ronaeber stattfiudenilen W o b 1- 
thätigkeits-Soire übermittelt. Der Preis der Eintrittakarten 
beträgt für Eisenbahn Beamte und deren Familien-Angehörige I fl 
pro Person. 

Die Ausstellung« Direction von „Venedig inWien" theilt 
mit, dass sie eine Ermässigung des Tagea-Entrces für unsere Clnb 
mitglieder nicht zugestehen könne, dagegen den Preis einer Per- 
manenskarte frtr Clubnitgtieder auf 5 n. herabsetse. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 3"K N o- 
rem her I. J., • ,7 Uhr Abends statt, und wird Herr Wilhelm 
v. Lind heim, königl. rumänischer (teneral-Consnl über „Eisen- 
babnbanten im änssersten Orient, Chochincbina, 
Tonkin, die transchinesische nnd transsibi- 
rische Bahn* sprechen. 

Der Präsident theilt ferner mit, das« der Ausschau betchlossen 
bat, den um unseren Club «n hochverdienten Herrn Sectionacbef 
Dr. Frans L i h a r s i k anläßlich seiner erfolgten Ernennung iiii» 
wirklichen Sectionsckef sd persunam morgen namens des Club ex 
präsidio sn beglückwünschen. Diese Mittbeilnog wird mit lebhaftestem 
anstimmenden Beifall aufgenommen. 

Nachdem sieh sn den geschäftlichen Mittheilungen Niemand 
zum Werte meldet, ersucht der Vorsitzende den Renn Dr. Emil 
Hol ob, Afrika-Forscher, seinen Vortrag Uber: .Der Umbau 
und die Eröffnnng der von Capstadt nach der 
Hauptstadt Rhodesia a — <i ross-Bulawojo führe n- 
denßetsc. hnanalandbahn und Uber dieBeirabahn* 
in beginnen. 

Der Herr Vortragende entwart in einem fast zweistündigen 
freien Vorlrsge ein durch persönliche, sn Ort und Stelle anknüpfende 
Erinnerungen ungemein lebhaft gefärbtes Bild der im dunklen Welt- 
thsile herrschenden Verhältnisse von Land und Leuten nnd zeigte 
an der Hand einer TJebersichtekarte, wie es in erster Linie die 
Schätze des afrikanischen Bodens an Edelsteinen nnd Oold waren, 
die das Entstebeu der Bahnen hervorgerufen, sowie deren Kichtuug 
bestimmt haben. Ueber die Schwierigkeiten, welebe dem Bahnbsn 
in Afrika einastheils durch das vom Meeresufer bis zu dem Hoch- 
plateau des Landes steil ansteigende Terrain anderenteils, iusbe- 
tondere im Nordosten Afrikas durch die ungesunde Fiebergegend be- 
reitet werden, belehrten uns die zahlreichen vom Herrn Vortragenden 
diesbezüglich angeführten statistischen Daten. Als besonders inter- 
essant für die Schaffenskraft menschlichen Geistes sei hervorgehoben, 
diu trotz der schwierigsten Verhältnisse beispielsweise eine 13S3 
engl. Heilen lange Strecke der Betschuanabahn in nicht ganz 
einundeinhalb Jahren fertig gestellt wurde. 

Mit einer prächtigen Schilderung des den Bahnbau. sowie alle 
afrikanischen Verbältnisse mächtig beeinflussenden Mr CecilRbodes 
schlose der Herr Vortragende seine interessanten nnd das Auditorium 
bis zum Schlüsse fesselnden Ausführungen unter dem lebhaftesten 
Beifall, worauf ihm der Dcrr Präsident uaineus des Clnb den wärmsten 
Pank aussprach. 

Den Abend beschloss die mit gemeinsamem Abendessen ver- 
bundene gesellige Zusammenkunft in unseren Clublocalitäteu, welche 
erfreulicherweise eine gesteigerte Theilnalim« autzuweisen hat. 

Der Schriftführer Ingenieur Karl Spitzer. 
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IN HA LT. Clabver'&mrmnng. — Oesterreichs Eisenbahnen und die SUatswirtbscbaft. Van Heinrich Ritter v. Wittek, Geh. Rath, 
Sectionschef im k. k. Eisenbahnminiaterinm. — Chronik: Einnahmen der k. k. Alten. Sta&tsbahneu in Oetober 1887. 
Verein fBr die FBrderung de» Local- nod Strassen bahn weeeos. Italienische Ei.Heubahur-otivenüoB. Entwendung tob Elektricitst. 
Eisenbahnen im Rtesengebirge. — Literatur: Unsere Monarchie. Wertpapier-K&c&s'.er Katechismus der Heisung, Be 
leuehtnng und Ventilation. — Club Nachrichten : Sylrester-Feier. 



Clnbversaiumlang: Dienstag den 14. Deeember 
1897, V2 7 ^hr Abends. Vortrag fies Herrn Dr. Eduard 
Lipp mann. Professors der Chemie an der Universität, 
Über: „Da* Acel(ilrnga-< xttvl »eitle Zukunft als Brlruchluntjt- 
mitttl.' (Mit Demonstrationen.) 

Nach Schluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clubiocale. 



Oesterreichs Eisenbahnen und die 
SlaalswirthsHuii'l.*) 

Von Heinrich Ritter t. Wittek, Geh. Rath. SectioM-Chef im 

1. Einleitung. 

Die nachstehenden Untersuchungen verfolgen den 
Zweck, in allgemeinen Umrissen die Stellung zu kenn- 
zeichnen, welche die Eisenbahnen in Oesterreich während 
der 50 jährigen Epoche seit dem Regierungsantritte 
Sr. Majestät nnseres allergtiädigsten Kaisers innerhalb 
der Staatswirthsdiaft eingenommen haben. Es handelt sich 
darum, die Beziehungen hervorzuheben, in welchen die Eisen- 
bahn mit der Gesammtwirthschaft des Staates zusammen- 
hängt und anf sie nachweisbar eingewirkt hat. Je weiter 
aber die Ansblicke sind, welche diese Beziehungen eröffnen, 
desto augenfälliger wächst die Schwierigkeit, diese Bezie- 
hungen auch nur einigermaßen vollständig zu erfassen und 
darzustellen. Gerade für Oesterreich — ein Ländergebiet, 
dem die Naturgabe leicht und beuuem schiffbarer Wasser- 
strassen nur in sehr beschränktem Masse zu theil ge- 
worden ist — kann die Bedeutung der Schienenwege 
nicht hoch genug angeschlagen werden. Die Ausbreitung 
und Verdichtung des Eisenbahnnetzes stellt demnach eine 
grosse wirtschaftliche Culturarbeit dar. Sie bildet die 

•) Wir entnehmen die folgenden heilen t «amen Auiitlhrungen 
den uns von der Redaction der „Geschichte der Eisenbahnen der 
österr.-nngar. Monarchie" freundlichst znr Verfügung gestellten Aus- 
hängebogen des in wenigen Tagen erscheinenden 1. Heftes des »weiten 
Bande« der „Geschichte'. Pas hier Wiedergegebene ist ein zwar 
wörtlicher, aber doch nur kurzer Ausaug ans der an Thatsachlichem 
and an Folgerungen überreichen Arbeit. 



Grundlage, auf welcher die heutige Entwicklung der 
einzelnen Productionszweige, namentlich aber des Handels 
und der Industrie, zum wesentlichsten Theile beruht. 
Schon dieser Zusammenhang lässt die Wichtigkeit des 
Eisenbahnwesens für die Volks- und Sta&tswirtbschaft 
klar erkennen. So erscheint der Stand des Eisenbahn- 
wesens als Gradmesser der gesammten wirthschaftlichen 
Entwicklung. Von diesem Gesichtspunkt aus gewinnt 
der Umfang, in dem der Ausbau des Eisenbahnnetzes und 
der durch dasselbe vermittelte Verkehr Fortechritte auf- 
weisen, ein vielleicht noch höheres Interesse, als ihnen 
an und für sich vermöge der darin zum Ausdruck ge- 
langenden Betätigung materieller und intellektueller 
Volkskraft zukommt. 

Um die Grossartigkeit dieser Entwicklung mit einem 
Blicke übersehbar zu machen, folgen hier die wesent- 
lichsten charakteristischen Ziffern des Anfangs und des 
Schlusses der Epoche von 1848 bis zur Gegenwart, wobei 
sämmtliehe Längenziffern, sowie Bestand und Ergebnisse 
1895 sich nur auf die österreichische Reichshalfte be- 
ziehen : 

im Jahre Zonal, me- 

1848 1896 Verhältnis 

Längen-Ausdehnung der für 
den öffentlichen Verkehr 
eröffneten Eisenbahnen in 



Kilometern 


1267 


16.492 
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: 13 


Hievon Staatsbahnen Kilo- 
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7.301 
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: 15 


Anznhl der Locomotiven . 


232 


4.221 
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Anzahl der beförderten Per- 










sonen in Tausenden. . . 
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Menge der beförderten Güter 










in tausend Tonnen . . . 


760 
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Gulden österr. Währung 


82 


2.628 
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: 32 


Betriebs-Nettoertrag Gulden 










österr. Währung .... 


21 


101 7 


1 


: 51 



Es ist fürwahr eine grossartige Leistung, die in 
dieser doppelten Zahlenreihe zum vergleichenden Aus- 
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druck gelangt. Insofern » -s sieh dabei in ml er Reihe tun 
die directe oder subsidiäre Verwendung: von Staatsmitteln 
handelt, ist der Zusammenhang des Eisenbahnwesens 
mit der Slaatswirthsehnft von selbst gegeben. Dass er 
aber den Gegenstand nicht erschöpft, wird aus der fol- 
genden Darlegung klar werden. 

II. Theorie nnd Literatur. 

Um die in ihrer Gesamintheit kaum je zu über- 
blickenden Beziehungen der Eisenbahnen zur Staats- 
wirthschaft anschaulich und darstellbar zu machen, hat 
die Theorie zu dem Hilfsmittel gegriflen, diese Beziehungen 
In eine Reihe concreter Momente zu gliedern, welche 
zum grossen Theile ziffernmässig erfasst werden können. 

Eine solche Einteilung lässt sich etwa in folgender 
Weige aufstellen: 

-i. Die Eisenbahnen wirken einerseits direct auf 
die Staatswirthschafi ein u. zw. 

n) im speciellen Staatsbudget der das Eisen- 
bahnwesen umfassenden Verwaltungszweige, insofern die 
Eisenbahnen selbst Bestandteile der staatlichen Wirth- 
schaftsgebahrung sind (Suats-Eisenbahnbau, Staats-Eisen- 
bahnbetrieb) oder eine unmittelbare Einwirkung ihrer 
Gebahrungsergebnisse auf den Staatshaushalt durch be- 
stimmte, vom Staat« mit den Eisenbahn-Unternehmungen 
eingegangene Rechtsverhältnisse (Staatsgarantie, Staats- 
betlieilignng an der Capitalsbescliaffnng oder am Rein- 
ertrage) herbeigeführt wird; 

lt) in den Etats anderer Dienstzweige, zumal der 
fiscal ischen, indem die Eisenhahnen selbst gleich 
dem durch sie vermittelten Verkehre Objeete bilden, aus 
denen dem Staate kraft seiner Finanzhoheit Einnahmen 
zufliessen (Stonerleistung ), dann dadurch, dass die Eisen- 
bahnen wmeessions- oder vertragsmassig gehalten sind, 
für staatliche Hienstzweige (Post, Telegraph. Militär) 
theils unentgeltlich, theils ermäßigten Preisen Leistungen 
zu vollziehen, welche gegenüber dem normalen Preise 
dieser letzteren für den Staatshaushalt geldwerte Vor- 
theile (Ersparnisse) darstellen; 

c) ausserhalb des Staatsbudgets, indem die im Staats- 
eigentum befindlichen Eisenbahnen Bestandtheile des 
Staatsvermögens bilden, die, abgesehen von iiirein Ertrage 
schon vermöge des auf dieselben verwendeten Erwerbungs- 
oder Herstellungsaufwandcs Wertohjecte darstellen. Auch 
die Privatbahnen können vermöge des voi behaltenen Heim- 
falles dem Standvermögen im weiteren Sinne beigezahlt 
werden. 

//. D i e i n d i r e c t en Einwirkungen der Eisenbahnen 
auf die Staatswirthschaft sind ebenso mannigfacher als 
zum Theil verwickelter Art- 
Arn nächsten liegt hier die Beziehung zu den Hilfs- 
imlustrien des Eisenbahnwesens, welches ja an und für 
sich eine eigene grosse Industrie (Trausportindustrie) 
darstellt, indem der Eigenbedarf der Eisenbahnen an Bau- 
und Betriebsmaterialien die einschlägigen Industriezweige 
in s Leben rutt. Sc.hienenerzeugung und Eisenbrücken- 



tVnsiruction, Loromotiv- und Waggonbau, der Aufschwung 
des Kohlenbergbaues können als Beispiel dienen, wobei 
die hiedurch geschaffenen Steuerobjecte nicht zu über- 
sehen sind. 

Ein weiteres, nur durch Detailforschnng, für welche 
namentlich das Attractionsgebiet neu entstehender Local- 
bahnen reiches Material bieten würde, ziftermiissig er- 
fassbares Moment der indirecten staatswirthschaftliehen 
Einwirkung der Eisenbahnen bietet die durcli sie beein- 
flusste Entwicklung des Wirtschaftslebens und der 
Steuerkraft der von Eisenbahnen durchzogenen Gegenden, 
wobei namentlich die Erweiterung bestehender und die 
Errichtung neuer Industriestätteil, sowie die Hebung des 
Grundwertes und die fortschreitende Verbauung in der 
Nflhe der Bahnhöfe und Haltestellen in Betracht kommen. 
Schliesslich ist ein bedeutsames staatswirthschaftliches Mo- 
ment in der staatlichen Einflussnahme auf die Verkehrs- 
gestaltung durch Tarife, Fahrordnungen etc. insoferne zu 
erblicken, als hiedurch staatswirthschaftliehe Zwecke 
(Export, Fremdenverkehr) gefördert werden. Dass diese 
Einflussnahme des Staates auf die Eisenbahn-Tarifpolitik 
im weitesten Umfange beim Staatsbetriebe ermöglicht ist. 
und hier namentlich zu Gunsten der Hebung der heimischen 
Industrie wirksam betätigt werden kann, wird insgemein 
als einer- der wichtigsten indirecten Vortheile dieser Ver- 
waltungsform der Eisenbahnen anerkannt. 

Was nun die leitenden Gesichtspunkte betrifft, welche 
die Theorie für die staatswirthschaftliche Gebarung der 
Eisenbahnen aufstellt, so stimmen alle Autoren darin über 
ein, dass der staatliche Einfluss auf die Verwaltung des 
Eisenbahnwesens ohne Unterschied, ob es sich um vom 
Staate selbst oder von privaten Gesellschaften unter 
Heranziehung öffentlicher Mittel betriebene Bahnen handelt, 
neben den volkswirtschaftlichen anch die finanziellen 
Rücksichten zu wahren bat 

Hiebei wird allgemein davon ausgegangen, dass 
normaler Weise anzustreben sei, ans den Betriebs - Ein- 
nahmen nebst den Belriebs-Auslagen die Verzinsung und 
Tilgung des verwendeten Anlagecapitales zu beatreiten, 
so dass für selbe Zuschüsse aus Staatsmitteln nicht er- 
forderlich werden. Gleichwohl wird diese Regel keines- 
wegs als eine absolute hiugestellt, sondern zugegeben, 
dass dieselbe namentlich bei Bahnen, die ungeachtet 
mangelnder Ertragsfähigkeit aus höheren staatlichen Rück- 
sichten, wie etwa zu Zwecken der Landesverteidigung, 
gebaut werden müssen, Ausnahmen leidet. Anch wird zur 
Rechtfertigung solcher Ausnahmen auf die .indirecte 
Ren'abilität" hingewiesen. Dieser Hinweis findet mit 
vollem Grunde bei Bahnen in wirtschaftlich minder ent- 
wickelten Ländern statt, deren Einbeziehungen das Bahn- 
netz eben deshalb erfolgt, um das cnlturelle und wirt- 
schaftliche Niveau zu heben. Heide Ausnahmsfälle be- 
gegnen sich in der Anwendung der vorstehenden Sätz^ 
auf das österreichische Bahnnetz, welches eine grosse 
Zahl rein militärischer uud solcher Bahnlinien itmfassi. 
deren Existenzberechtigung vornehmlich in der Am 
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Schliessung räumlich ausgedehnter entlegener Landestheile 
ülr den Verkehr und die wirthschaftliche Eutwiekelung 
begründet ist. wobei auch die abnormen Anlage- und Be- 
triebskosten in den Gebirgslaiidem nicht zu übersehen sind. 

Ks kann daher für die österreichischen Kisenbahnen 
im Ganzen und zumal Kit die österreichischen Staats- 
l>aLnen, welche derzeit zum grösseren Theile die jüngeren, 
minder ertragsfähigen Linien umfassen, billigerweise wohl 
nicht davon die Rede sein, den Grundsatz der eigenen 
Aufbringung der Capitalslasten aus dem Betriebe in seiner 
vollen Schärfe anzuwenden und zu fordern, dass diese 
Mahnen ohne Zuschüsse aus Staatsmitteln, das ist ohne 
fiebarungsdeficit verwaltet werden. Das Gebahrungs- 
deficit der Eisenbahn- Verwaltung bildet daher den eigent- 
lich kritischen Punkt der ganzen Sache. 

Von dem Gesichtspunkte der rein praktischen Er- 
A'ägung, dass für die stetig zunehmenden Erfordernisse 
des Staatshaushaltes die nöthigen Mittel unbedingt herbei- 
geschafft werden müssen, ausgehend, werden der staat- 
lichen Verkehrsmittel- Finanzpolitik zwei Gruppen von 
Aufgaben gestellt : so viele Einnahmen aus dem Betriebe 
»i erzielen, dass nicht nur die Kosten für Abnützung 
resp. Erneuerung der Anlagen ersetzt, die eigentlichen 
lletriebsauslagen gedeckt und die Forderungen öffentlich- 
rechtlicher Natur erfüllt weiden, sondern auch neben 
Beibringung von Quoten zur Schuldentilgung eine solche 
Verzinsung des Anlagecapitals sich ergibt, welche die 
vom Staate zu bestreitenden Capitalslasten übersteigt, 
um derart Zuschüsse zu den allgemeinen 
staatlichen Einnahmen zu schaffen. Ander- 
seits ist es Aufgabe der vorerwähnten Politik, Vorsorge 
zu treffen, dass der Staatshaushalt thunlichst vor den 
störenden Wirkungen * geschützt werde, welche die 
Schwankungen in den Verkehrsmittel - Erträgnissen aus- 
üben. Der leitende Gedanke, diesen staatsfinanziellen Rück- 
sichten neben den volkswirtschaftlichen Interessen beim 
Staats-Eisenbahnbetriebe zu ihrem vollen Rechte zu helfen, 
kann wohl nicht leicht schärfer und treffender zum Aus- 
druck gebracht werden, als dies in einer Rede Sr. Ei- 
cellenz Dr. Emil S t e i n b a c h's — dem im Abgeordncten- 
hause am 5. November 1802 gegebenen Finanz-Expos* — 
geschehen ist: „Der Staat kann seine Eisenbahnen im 
Wesentlichen nach dem Princip verwalten, welches man 
immer das Gebührenprincip genannt hat, aber auf eine, 
wenn auch verhältnismässig niedrigere 
Durchschnittsrentabilität muss der Staat 
sehen; das ist das Priucip, das anzustreben ist, und 
ick bin vom Finanzstandpunkte unbedingt dazu verpflichtet, 
darauf zu sehen, und ich glaube damit auch im Interesse 
des Staatseisenbahnwesens zu handeln. Würde mau dies 
nicht thun, dann wäre das Resultat einfach das, dass 
die Nichtinteressenten den Ausfall zu 
bezahlen haben für die Eise n bahnin ter- 
essenten, und auf die Dauer lassen sich 
das die Nich t * E i s e n ba h n i n t e r e s s e n t e n 
nicht gefallen." 



TU. Die Eisenbahnen im Staatsbudget 
unter dem Garantie-Syste in. 

Nach dem glänzenden Aufschwung, den das österr. 
Eisenl>ahn\vesen in den Fünfziger-Jahren unter der un- 
mittelbaren Leitung des Staates genommen hatte, folgt die 
ungefähr 25 Jahre umfassende Periode, in welcher das 
Privatbahn-System in Verbindung mit staatlichen Zinsen- 
und Ertrags-* »arantien der verschiedensten Art zur nahe- 
zu ausschliesslichen Geltung gelangte, indem bei dem 
keineswegs günstigen Verkaufe die vormaligen Staatsbahuen 
mit Zinsengarantien den coneessionirten Gesellschaften 
Übertragen wurden. (Nach den von H. S t r a c Ii im Ab- 
schnitte über die ersten Staatsbahnen |Bd. I S. 313] 
angestellten, auf Originalquellen zurückgreifenden Be- 
rechnungen wurden bei Selbstkosten von rund 35u Mill. fl. 
C.-M. = 367-5 Mill. fl. Gest. Währ, nur 168-56 Mill. fl. 
C-M. = 1 76-988 Mill. fl Oesterr. Währ. I, d- i. etwa -18* 
der Selbstkosten erzielt.) 

Schon anfangs der Sechziger - Jahre begann das 
Garantie-System, welches ursprünglich nur als formelle 
Verstärkung des gesellschaftlichen Credits gedacht war, 
effective Wirkung zu äussern, indem der garantirende 
Staatsschatz in Folge des Zurückbleibens der wirklichen 
hinter den garantirten Bahnerträgnissen mit Garantie- 
Zuschüssen in Anspruch genommen wurde. Schon nach 
dem ersten in Form eines Finanzgesetzes verfassungs- 
mässig zu Stande gekommenen Staatsbudget für das Jahr 
1862 hatte der Staatshaushalt aus dem Titel der Eisen- 
bahnen eine Netto-Belastung von 3,746.255 fl. zu tragen, 
welche in den Jahren 1863—1867 betrug: 4,376.956 fl., 
3,108.587 fl., 3,441.183 fl. und 4,925.187 fl. 

Mit dem Jahre 1868 — dem ersten, in welchem 
die neugeordueten staatsrechtlichen Verhältnisse der Mon- 
archie auf das österreichische Budget ihre Wirkung 
äussern — beginnt die Periode, die sich durch das stetige 
Anwachsen der Garautie-Vorschnsszahlungen an die Eisen- 
bahnen charakterisirt. 

Die in den einzelnen Jahren von 1868 -1881 unter 
Berücksichtigung des Silber-Agios geleisteten Netto- 
Garantievorschuss • Zahlungen sind in Millionen (rund) 
folgende: 1-6, 47, 73, 10 4. 14 5, 15 6, 203, 211, 
22 0 (1876), 19 1, 20-3,19 3, 17 », 14 3 in) Ganzen 208 3 
Millionen Gulden. 

In den Jahren 1876— 1 HB 1 waren in dem gesammten 
Staatshaushalte folgende Abgänge zu verzeichnen: 34 5, 
27-3, 92<», 60 2, 9-9, 37 3. 

Zwei Momente treten aus diesen Ziffern augenfällig 
hervor. 

Zunächst das durch die Inbetriebsetzung ertrags- 
schwacher Nenbaulinien bedingte rapide Anwachsen der 
Garantie -Vorschusszahlungen in der Periode 1868 bis 
1876, welcher Umstand bekanntlich den Anstoss zu dem 
Gesetze vom 14. December Ih97, R. G. Bl. Nr. 116 „die 
garantirten Bahnen betreffend-* gab und die Wiederaufnahme 
des Staatsbetriebes bei notleidenden und den Staat 
übermässig belastenden garantirten Bahnen, sowie deren 
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Erwerbung durch den Staat herbeiführte. Ausserdem 
aeigen diese Ziffern, dass das seil l*7ti im Staatshalts 
halte neuerdings eingetretene Gebahrungs-Ileficit mit 
den (ür Eisenbahnzwecke gemachten Ausgaben in so 
naher Beziehung steht, das* wohl von einem ursächlichen 
Zusammenhange gesprochen werden kann. 

Unter diesen Umständen begreift sich die sorgen- 
volle Achtsamkeit, welche die Ressortminister der zweiten 
Hälfte der Siebziger-Jahre, Ritter v. Ohlum et zky und 
Freiherr v. Prelis der Garantie-Gebarung zuwandten. 
Nebst dem Gesetz über die garantirten Hahnen war es 
die Einrichtung einer schärferen Contnde durch Errichtung 
einer eigenen General-Inspectionsahtheilung für dieseu 
Dienstzweig, die Einsetzung der Garantie-Rechimngs- 
eommissiou, wodurch die ordnungsmässige und unter sorg- 
samer Wahrung der Interessen des Staatsschatzes sieb 
seither anstandslos und rechtzeitig vollziehende Abwicklung 
der Garantie-Verrechnungen mit den Gesellschaften erreicht 
wurde. 

Die Gebarungs-Ergebnisse der Staatsgarautie zeigen 
den Gesammterfolg, dass von den 3113 Millionen Gulden 
Garantie- Vorschüssen 30 6 Millionen Gulden = 9 -s" „ 
an den Staat zurückgezahlt, 18!» 3 Millionen Gulden 
— 60 8% durch Abschreibung erloschen sind und 
91-4 Millionen Golden = 29 4° „als Forderung des 
Staates aufrecht bestehen. Diese Forderung repräsentirt 
allerdings nur insofern eineu realisirbaren Wert, als 
die Ertragnisse der betreffenden Hahnen Aussicht auf 
Ueberschüsae, welche den garantirten Reinertrag über- 
steigen, eröffnen oder im Falle ihrer Einlösung ein er- 
übrigendes Vermögen rechtlich zur Tilgung der Garantie- 
schuld herangezogen werden kann. 

IV. Staatsbetrieb und Staatshaushalt. 

Mit der von dem Handelsminister Ritter v. Krem er 
und dem Finanzminister Dr. Ritter v. Dunajewski 
Ende 1880 eingeleiteten Erwerbung der Kaiserin Elisabeth- 
Bahn beginnt in Oesterreich die Eisenhahn- Verstaatlichung 
in grossein .Style ; mit dem Jahre 1 882 wird die gesammte 
Einnahmen- und Ausgaben-Gebahrung der neu erworbenen 
Kaiserin Elisabeth-Hahn in den Staats-Voranschlag ein- 
bezogen, und fortan erlangt der Titel „Staats-Eisenbahn- 
betrieb 4 eine hervorragende, durch die hinzutretenden 
Verstaatlichungen stetig wachsende Bedeutung. Die Ge- 
barougs-Ergebnisse des Staatsbetriebes nehmen seither 
im Staatshaushalte wie in der Oeftentlichkeit einen breiten 
Raum eiu. 

Die finanziellen Gesammt-Krgebnisse des Staats- 
betriebes stellen sich, nach dem Masstabe der für diesen 
Verwaltungszweig in der Theorie angenommenen Ge- 
barungsprineipien im Ganzen als ungünstige dar, da von 
einer Aufbringung von Netto-Reit.rägen zu allgemeinen 
Staatszwecken bisher nicht die Kede sein kann. Wenn 
es nun auch nls feststehend gelten mtiss, dass das öster- 
reichische Staatsbahnnetz seine Anlagekosten nur zum 
Theil aus dem Betriebe \erzinst und d<'-sh;ill' Jahr liii 



Jahr Zuschüsse aus allgemeinen Staatsmitteln beansprucht, 
so ist doch das Ausinass dieser Zuschüsse je nach den 
verschiedenen für die Berechnung der Capitalslasten an- 
gewendeten Methoden ein bestrittenes und es darf doch auch 
andererseits nicht übersehen werden, dass die Betri ebs- 
überschüsse der österreichischen Staats- 
bahnen in ihrem budgetären Effecte eigent- 
lich künstlich verschlechtert sind. 

Im Zusammenhange mit dem Im der Wiederauf- 
nahme des Staatsbetriebes proclamirten Grundsätze, „dass 
die Staatsbahnen in jeder Hinsicht gleich den Privat- 
bahtien behandelt werden sollen", ist man bei strenge* 
uud nicht immer wohlwollender Anwendung der staat- 
lichen Budget- und Yerrechnungsformen aut die Gebarung 
des Staatsbetriebes dazu gelangt, diese letztere so eng 
einzuschnüren, dass ihre Ergebnisse schon aus diesem 
Grunde hinter jenen der Privatbahnen uothgedrungen 
zurückstehen mussten. Vor Allem schon dadurch, dass 
den Staatsbahnen weder ein Erueuerungs- 
oder Reservefond, noch ein Capitalconto zu 
Gebote stand, um — wie es die Natur derartiger 
Unternehmungen erheischt — Auslagen, die ausserhalb 
der normalen Betriebskosten erwachsen und eiue nutz- 
bringende Capitalsaulage oder Werterhöhung darstellen, 
auf mehrere Jahre zu vertheiten oder dem Anslagecapital 
zuzurechnen. Die Methode, derartige Anlagen als ausser- 
ordentliche Betriebsausgaben zu behandeln, drängte später- 
hin zu dem Nothbehelf der offenen oder verdeckten 
Ressortschnlden, als welche die fallweise bei Einzeltrans- 
actionen beschafften Investitionsfonde, die sodann bei ihrer 
Verwendung im Budget als laufende Einnahmen figurirten, 
wohl gelten müssen. Die Unzulänglichkeit dieser in der 
Sachlage vollauf begründeten Vorsorgen gegenüber der 
Höhe des Bedarfes hatte eine sachlich durchaus unge- 
rechtfertigte Herabdi ückung des Reinertrages der Staats- 
bahnen und im budgetären Effect eine Verschlechterang 
der Bilanz des Staatseisenbahu-Etats zur Folge, welcher, 
insoweit nicht eiuzelne Investitionen in den vorerwähnten 
Specialfonden Bedeckung fanden, mit den vollen Capitals- 
summen der Investitionsauslageu statt mit der durch 
deren Beschaffung dem Staate erwachsenden Jahreslast 
herangezogen wurde. 

Ein weiterer, die Gebaruugs-Ergebuisse der öster- 
reichischen Staatsbabnen ungünstig beeinflussender Um- 
stand liegt in ihrer Besteuerung. So sehr es gerecht- 
fertigt erscheint, den durch Staatsbahnen vermittelten 
Verkehr hinsichtlich seiner öffentlichen Abgabenpflicht 
(Fahrkarten- uud Frachtbriefstempel etc.) gleich jenem 
der Privatbahnen zu behandeln, muss es doch theoretisch 
genommen als Anomalie erscheinen, das dem Staate aus 
dem Betriebe seiner Eisenbahnen zufliessende Einkommen, 
wiewohl es dem Staate ohnedies zur Gänze gehört, einer 
Besteuerung zu unterziehen. Die Anomalie wird dadurch 
besonders auffällig, dass andere staatliche Erwerbszweige 
oder Regalitäten unbestritten steuerfrei sind. Wenn nun 
auch das iWtz vom IM. März \*<7. R. G. Hl. :SJ. mir 
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welchem die Erwerb- und Einkommensteuerpflicht der 

Staatseisenbabnen eingeführt worden ist, sein Zustande- 
kommen dem an sicli gewiss wohlbegrflmleten Wider- 
stände der autonomen Körper verdankt, welche durch 
den Fortgang der Verstaatlichuugsaction mit Einbussen 
an ihrem Einkommen aus den Zuschlägen zu den directeu 
Steuern der vormaligen Privatbahnen bedroht waren, so 
scheint die dadurch geschaffene Rechtslage doch über den 
gerechtfertigten Schutz des Fortgenusses der erwähnten 
Zuschläge merklich hinauszugehen Es wird nämlich auf 
dem betretenen Wege nicht nur im Staatsbudget eine 
empfindliche Verschiebung zu Gunsten des Steuer-Etats 
uod zum Nachtheile des Staatsbahn- Etats herbeigeführt, 
die mindestens '/» <tes Betriebsüberschusses der Staats- 
bahnen beträgt, sondern auch der Staat bezüglich seines 
Eisenbahn-Einkommens den autonomen Körpern abgaben- 



lungs-, Fahrparks-Erneuerung u. dgl, welche zugleich 
eine Verbesserung des Bestandes in sich schliessen, regel- 
mässig aus dem Ordinarium bestritten wurde, darf bej 
voller Anerkennung der Richtigkeit des Grundsatzes, dass 
bei einer grossen Eisenbahnverwaltung gewisse ausser- 
ordentliche Ausgaben eine jährlich wiederkehrende ständige 
Ausgabspost bilden, doch das Extraordinarium der Staats- 
bAhnen im Grossen nnd Ganzen als eine Summe von 
Ausgabsposteu betrachtet werden, welche den Charakter 
von Investitionen an sich tragen. Von dieser Auffassung 
ausgehend, stellt die Entnahme dieser Capitalsbeträge suis 
dem Betriebsfiberschusse der Staatsbahnen gleichsam eine 
innerhalb des Staatsbudget von einem Etat für den andern 
geleistete Geldbeschaffungs-Operation dar, welche dem 
entlehnenden Etat — der Staateschuld — zunächst keine 
Zinsen kostet, den darleihenden Etat — die Staasbahnea 



Tabelle I 

Hnanztflte Ergebnisse der Stnntsbnlinen und Dir Rechnung des Staates betriebenen Bahnen (lnel. 
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pflichtig gemacht — ein Verhältnis, welches nur bei ob- 
waltender höherer Einsicht und Billigkeit auf Seite der 
autonomen Vertretungsktirper als für den Staat erträglich 
bezeichnet werden kann. 

Die Tabelle I gibt einen Ueberblick der Wirkungen 
der die Gebarungs-Ergebnisse der Staatsbahnen ungünstig 
beeinflussenden Momente : 

Die vorstehende Zusammenstellung lässt, abgesehen 
von der sofort zu besprechenden Steuerleist nng, den 
bndgetär ungünstigen Einfluss ersehen, den die Bestreitung 
der Extraordinarial-Auslagen fCol. 7] zu Lasten der 
laufenden Gebarung auf die Höhe des Nctto-Erfolges im 
Eisenbahn-Etat ausgeübt hat, Nachdem ein gewisser 
Theil jener über die eigentlichen Betriebskosten hinaus- 
gehenden Erneuerungs-Auslagen, wie Oberbau-Auswechs- 



— aber in eine grössere budgetäre Passivität versetzt, 
als sie durch die Ergebnisse der Bet riebs-Gebarung bedingt 
war. Um demuach den finanziellen Gesamrateffect des 
Staatsbahnbetriebes theoretisch richtig darzustellen, sind 
die aus demselben resultirenden Eingänge zu ermitteln, 
wie selbe sich ergeben hätten, wenn die Verrechnung der In- 

I vestitionsauslageu nach eisenbahnfachlichen Grundsätzen 
derart erfolgt wäre, dass die dem Betriebsüberschusse ent- 
nommenen Capitalsbeträge und Capitalslasten dem etat- 

| massigen Nctto-Erfolge zugerechnet, der Betriebsüberschuss 
hiednreh auf seine volle Höhe ergänzt und der Gesammt- 
snmme der aus dem Staatsbetriebe resultirenden Bedeckung 
die jeweilig wirkenden gesummten Capitalslasten des 
Staatsbetriebsuetzes als Erfordernis gegenübergestellt 
würden. Dabei ist der Investitionsaufwand als Capitalsan- 
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läge während des Jahres, in welchem derselbe erwachsen 
ist, dem durchschnittlichen Bedarfe entsprechend, mit der 
halben Jahresverzinsung in Rechnung zu stellen nnd mit 
Jahresschlu&s dem Anlagecapitale zuzurechnen. Ferner 
ist auch die Steuerleistung zu berücksichtigen. Dieselbe 
stellt jenen Theil des erzielten Betriebsüberschusses dar, 
welcher zur Zahlung der öffentlichen Abgaben verwendet 
wurde. Da es sich hier nicht um eine Vergleichung des 
finanziellen Effectes der Verstaatlichung, bei dem die 
Steuern als gleichbleibende Last ausser Betracht bleiben 
müssen, sondern um die absolute Zifler des dem Staate 
aus den von ihm betriebenen Bahnen zumessenden Ge- 
sammt-Einkommens handelt, wird die Zurechnung der 
Steuerleistung zu dem Netto-Betriebsertrage theoretisch 
kaum anzufechten sein. Eine gewigse Cngenanigkeit spielt 
dabei allerdings insofern mit, als die statistisch 



Die factischen Gebarungsziffern geben mit Berück- 
sichtigung der Steuerleistnng gegenüber den CapiUls- 
lasten auf Grand der vorstehenden Tabelle II ein 
minder günstiges Bild, wie dies nach der durchschnittlich 
geringen Ertragsfähigkeit des Staatsbetriebsnetzes und 
den durch die Tarifherabsetznngen bedingten Ertrags- 
Schwankungen kaum überraschen kann. 

Werden nämlich die Jahressummen des budgetären 
Xetto-Erfolges im Eisenbahn -Etat (Col 2) und der Steuern 
samrnt Zuschlägen und Gebühren (Col. 4) den Capital»- 
lasten (Col. 7) gegenübergestellt, so ergibt die Difierenz 
das factische Gebahrungsdeficit des Staatsbetriebes d. i. 
den Zuschuss, der aus allgemeinen Staatsmitteln in den 
einzelnen Jahren geleistet werden musste: 

Die Ziffer des factischen Gebahrungsabganges er- 
reicht gleich jener des theoretischen Deflcits im Jahre 

II. 
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Steuersummen auch die nichtararischen Zuschlage 
in sich begreifen. 

In der vorstehenden Tabelle II ist versucht, eine 
theoretische Darstellung des finanziellen Gesammterfolges 
des Staatsbetriebes in den Jahren 1881—1896 nach den 
soeben besprochenen Gesichtspunkten zu geben. 

Die vorstehende Zusammenstellung zeigt, das» das 
theoretische Gebarungsdeficit des Staatsbetriebes in den 
Jahren 1881—1896 keineswegs jene Höhe erreicht hat, 
wie sie aus den hierüber auf Grund der factischen Bnd- 
getziffem angestellten Berechnungen gefolgert wird. Bei 
einer jährlichen Zuschussleistung von durchschnittlich 
13-626 Millionen fl. darf die snecessive Ausdehnung 
des Staatsbetriebsnetzes bis auf 9180 km, mithin nahezu 
9200 km (Ende 1896) nicht ausser Acht gelassen werden. 



1892 — in welchem die Tarifherabsetzungen zur vollen 
Wirkung erlangten — ihr Maximum, und zwar mit 26-6 
Mill. fl. Durchschnittlich ergibt sich für die Jahresreihe 
1881 — 1896 ein factischer Jahresabgang von 17-364 Mill. fl.. 
welcher die theoretische Durchschnittsziffer von 13 62«» 
Mill. fl. um den in der Hauptsache auf Investitionen ver- 
wendeten Extiaordinarial- Ausgabenbetrag von durch- 
schnittlich 3-7 Mill. fl. übersteigt. 

V. Staatsaufwnnd für Eisenbahn-Neubau. 

Durch das Versagen der privaten Bauthätigkeit 
auf diesem Gebiete infolge der 1893er Krise war die 
Staatsverwaltung beraüssigt, selbst einzugreifen und den 
Bau der als erforderlich erkannten Eisenbahnen theil s 
aui Staatskosten auszuführen, theils durch Bauvorschüsse 



Digitized by Google 



- 325 - 



Tabelle III 
Erfol* di 



1881-1890. 



1 1 


• , 


» 


4 


Iah» 


BndgetKrer 
Geaammt- 
Netto-Erfolg 
(inel. Steuern) 


Aolage- 
Capiiat«laaten 
(sie). Inreati- 

tionen) 


FnctiBcber 
(3 ebebrtuiga- 
Abf^ABg i — ' 


in Uillloneu OuMmi flsterr. 


Währung 


1RA1 


4 419 


8-863 




1 Quo 


8 443 


18 140 


i OTT 


1 on.1 


6 42n 


17 408 


10* 986 


JBn4 


10 952 


8" 916 


1 1 W>4 


1885 


9 612 


28 104 


18 492 




IS 043 


28 594 


17 551 


1887 


13- 159 


24 821 


11 662 


1888 


19 590 


28- 4015 


15 81« 


188!» 


13-475 


31-789 


18 314 


1890 


13-304 


31 981 


18 077 


1891 


8-428 


31 760 


23 388 


1809 


9-016 


35-634 


26 618 


ma 


14 957 


39 203 


24 246 


1894 


«3 rm 


40-454 


16 855 


1805 


19185 


42 832 


23-647 


I8»6 


23 403 


4V436 


22 089 



(meist gegen Refundirung in ActieD) an die bedürftigen 
Babngesellscbaften zu unterstützen. 

Die Tabelle IV zeigt summarisch den erwachsenen 
Staatsaufwand in den einzelnen Jahren der Gegenstands- 
periode. 

Die Staat8betbeiligung am Privatbabnbane ist von 
hohen Jahresziffern auf geringfügige Beträge herabgesunken. 
Die Summen des G*?ammtanfwandes seit 1873 für Staats- 
eisenbahnbau haben für die staatliche Eisenbahnge- 

Tabelle IT. SUftteaofirend ftr Eisenbahn Senbaa. 

(Die MebrrOekwüilnDgcii lind ala Gegeopotteu fett gedruckt) 
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bahrung eigentlich nur historischen Wert, da einerseits 
die Bau- Aufwandsam m«u successive dem Anlagekapitals 
der Staatsbahnen zuwachsen und dort mit ihrer Ver- 
zinsung als Erhöhung der Jahreslast wirken, andererseits 
mehrere der durch Capitalsbetheiligung unterstützten 
Bahnen seither vom Staate erworben worden sind, wobei 
die nicht rückgezahlten Vorschüsse in den Ankaufspreis 
eingerechnet wurden, mithin wieder einen Theil des An- 
lagecapitals der Staatsbahnen bilden. 

VI. Die Steuerleistung und sonstige öffentliche 
Leistungen der Eisenbahnen. 

Es wäre von hohem Interesse, die genauen Ziffern 
zn kennen, mit welcheu die Eisenbahnen seit ihrem Be- 
stände aus den bezeichneten Titeln zn den allgemeinen 
Staatslasten beigetragen haben. Es stehen dieser Er- 
mittlung aber mannigfache Schwierigkeiten im Wege. 
Was die hier an erster Stelle zu besprechende Steuer- 
leistung der Eisenbahnen anlangt, so erübrigt nur 
und wird für den angestrebten Zweck wohl genügen 
müssen, auf Grund der für einzelne Jahre ausgewiesenen 
Gesammtsummen annäherungsweise Anhaltspunkt« für die 
Höhe der Ziffern zn geben, um die es sich bei der 
Steuerleistung der Eisenbahnen — diese im allgemeinsten 
Sinne, also einschliesslich der Gebühren und der neben 
den rein staatlichen auch für autonome Zwecke geleisteten 
Abgaben verstanden — haudelt, wobei die unterlaufene 
Ungenauigkeit dadurch vielleicht etwas gemildert er- 
scheinen kann, dass der Autonomio in Oesterreich zum 
Theil auch die Vollziehung staatlicher Functionen obliegt, 
wodurch der Staatshaushalt nm den entsprechenden Auf- 
wand entlastet wird. 

Für das Jahr 1880 — knapp vor dem Uebergange 
zum Staatsbetriebe — haben alle Eisenbahnen zusammen 
über 9-3 Millionen Gulden an Steuern und Zuschlägen 
geleistet. Die Netto - Garantie - Vorschussleistung des 
Staates an die Eisenbahnen ist für das gleiche Jahr 
mit 17-925 Millionen Gulden ausgewiesen. Werden diese 
beiden Ziffern einander gegenübergestellt, wofür sich vom 
Standpunkte der Staatswirthschaft im Ganzen betrachtet 
Argumente anführen lassen, so gestaltet sich der Saldo 
der Staatsgebarung bezüglich des Eisenbahnwesens um 
etwa die Hälfte besser, indem der Netto-Zuschuss aus 
Staatsmitteln für den Eisenbahnbetrieb auf 8-625 Millionen 
Gulden herabsinkt. 

In den Jahren 1880 -1895 haben die österreichischen 
Eisenbahnen an Steuern und Gebühren eine von 10 succes- 
sive auf beinahe 17 Millionen Gulden steigende Jahres- 
summe geleistet, welche mit Ausnahme der hier nicht 
ausgeschiedenen Zuschläge an autonome Körper dem 
Staate zugeflossen ist. Für die ganze Periode betragt die 
Steuer- (und Gebühren-) leistung der Eisenbahnen nahezu 
209 Millionen Gulden, eine imposante Ziffer, welche 
beispielsweise die Netto-Garantieleistung des Staates in 
dem gleichen Zeitraum (abzüglich der Rückzahlungen 
rund 107 Millionen Gulden) weit übersteigt. 



Digitized by Google 



— 326 - 



Abgesehen von dem Staatsbahnnetze, dessen Leistung 
3-7 Millionen Gulden übersteigt, stellen die grossen Privat- 
bahnen — die Südbahn mit fast 3-5 Millionen Gulden, 
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn mit über 2 8 Millionen 
Gulden, die Staatseisenbahn-Gesellschaft mit über 2 3 Mil- 
lionen Gulden, die Bnschtehrader Hahn mit über 11 Mil- 
lionen Gulden, die Aussig-Teplitzer und die österreichische 
Nordwestbahn mit je über 0 8 Millionen Gulden (Ziffern 
für das Jahr 1S95) stattliche Steuerobjecte dar. Diese 
Ziffern sind wohl ein schlagender Beweis dafür, wie sehr 
der Staat im Allgemeinen auch an der finanziellen Pro- 
sperität der Privatbahnen interessirt ist. 

Mit den vorstehend angeführten eigenen Leistungen 
ist aber die fiscalisehe Fruchtbarkeit der Kisenbahneit 
keineswegs erschöpft. 

Neben den öffentlichen Abgaben, welche die Eisen- 
bahnen selbst zn entrichten haben, schaffen sie nämlich 
dem Fiscus in dem durch sie vermittelten Personen- 
und Güterverkehre ein wichtiges nnd durch Ver- 
mittlung der Hahn Verwaltungen, welche die Einhebung 
zugleich mit den Babngebührcn besorgen, äusserst bequem 
benutzbares Besteuerungsobject. 

Die Jahressuimue dieser Staatseinnahme, welche von 
dem die Eisenbahnen benutzenden Publicum (Reisende 
und Frachtgeber) eingehoben wird, beziffert sich auf 
rund 275 Millionen Gulden; die Frachtbrief- uud Auf- 
nahmeschein - Stempel, Fraehtkartenstempel mit rund 
fl. 2,000.000. Man wird daher nicht fehlgehen, wenn man 
die Transport-Abgabe der österreichischen Eisenbahnen 
nach dem jetzigen Stande des Verkehrs mit Uber 3 Mil- 
lionen Gulden jährlich ansetzt. Zuzüglich der vorhin mit 
lft'7 Millionen Gulden ausgewiesenen eigenen Steuer- 
leistung der Eisenbahnen ergibt sich der jetzige directe 
fiscalisehe Jahres-Ertrag der Eisenbahnen an Steuern 
und Gebühren mit ruud 2" Millionen Gulden Hierin sind 
nicht inbegriffen die von den Eisenbahn-Titres eingehobenen 
Coupon-Stempelgebilhren, die beispielsweise im Jahre ifeBü 
bei der Staatsbahn-Gesellschaft rund fl. 125.0« tu und bei 
der Südbahn fl. 105.443 ausmachten. 

Im Anschlüsse an diese dem Staatshaushalte be- 
deutende Einnahmen zuführenden Abgaben sind noch jene 
geldwerten Leistungen hervorzuheben, welche von 
den Eisenbahnen unentgeltlich oder zu ermässigten Preisen 
für verschiedene staatliche Dienst zweige besorgt 
werden. Eine genaue Bewertung der hiedurch dem Staate 
im Etat dieser Dienstzweigo erwachsenden materiellen 
Vortheile darstellenden Ersparnisse ist nach dem heutigen 
Stande der zu geböte stehenden Aufzeichnungen für 
Oesterreich nicht zu geben. Eingehende und beachtens- 
wert he Nachweisungen über den Gegenstand enthalt da- 
gegen die amtliche Statistik Frankreichs. 

Für das Jahr 1894 ergibt sich bezüglich sammt- 
licher französischer Bahnen (3V791 km) eine Gesamrat- 
ersparnis vou rund C6 5 Millionen Francs für den Staats- 
haushalt. 



Die jährliche Ersparnis des Staates bei der Post- 
beförderung in Oesterreich ist auf mindestens fl. 1,200.000 
zu schätzen. 

Die sonstigen Leistungen der Eisenbahnen für die 
Postaustalt. als unentgeltliche Beförderung der Post- 
organe, Mitwirkung des Bahnpersonals beim Postdienste, 
Beistellung von Amtsräumen, Instandhaltung der ärarischen 
Postambulanzwagen etc., entziehen sich einer ziffermässigen 
Bewerthung. 

Ebenso sind die Leistungen für die St aat s-Tele- 
graphenanstal t, welche theoretisch in der Pflicht zur 
unentgeltlichen l'eberlassung der Säulen des Bahntele- 
graphen zur Anbringung von Staatstelegraphen-Leitungen 
und in deren Obsorge sowie in der Beförderung des 
Staatstelegraphen -Materials zn wesentlich ermässigten 
Tarifsätzen bestehen, einerseits kaum zu beziffern, ander- 
seits finanziell nicht von ausschlaggebender Bedeutung. 

Von grösserer finanzieller Tragweite sind dagegen 
die Leistungen der Bahnen in Bezug auf den Militär- 
Transport, Die Differenz zwischen den für die Beför- 
derung von Militärpersonen und Militiirgütem nach dem 
Militär- Tarife eingehobenen ermässigten Beförderungs- 
gebühren und jenen des normalen Civil-Personen- und 
Gütertarifs stellt das Ersparnis dar, welches der Staat 
in Folge der einschlägigen freien oder concessionsmässigen 
Vereiubarnngen erzielt. Nach einer sehätzungsweisen Be- 
rechnung dürfte für alle Bahnen zusammen das dem 
Staate aus diesem Titel zu gute kommende Jahreserspamis 
mit dem Betrage von 3 Millionen Gulden nicht zu hoch 
angenommen sein. Post- nnd Militärtransport allein geben 
somit eine jährliche Ersparnissuinme, die allermindestens 
4—5 Millionen Gulden beträgt. 

VII Gesa in mt- Bilanz der staatlichen Eisen- 
bahn-Gebarung. 

Es erübrigt noch, die bisherige Darstellung durch 
die Uebersieht des Gesammteffectes zu ergänzen, den 
die gleichzeitige Bethätigung dieser Einzel Wirkungen znr 
Folge hat. 

Die Zahlenreihen der nachfolgenden Tabelle geben zu 
mancherlei Betrachtungen Anlass. Neben dem constant in 
ansehnlicher Höhe auftretenden Gebarungsdeflcit des 
Staatsbetriebes, dessen Höhe indes, wie bereits im IV. 
Abschnitt erwähnt, zum grossen Theile durch die Einbe- 
ziehung des Investitionsaufwandes in die ausserordent- 
lichen Ausgaben bedingt war und durch die seit 1807 
geänderte Budgetirungsmethode sich fortan wesentlich 
vermindert, fällt sofort die stetige Besserung der Garan- 
tie-Gebarung in s Auge, welche im Jahre 1805 sogar mit 
nahezu 2 Millionen Gulden activ war. Die Erklärung liegt 
in dem stiecessiveti Uebergang der dauernd passiven Garantie- 
Bahnen in den Eigenbetrieb für Rechnung des Staates und 
in der günstigen Entwicklung der selbständig gebliebenen 
garantirten l'nternehmungcn. DieGesammtlasten des Staates 
für Eiseubahnzwecke haben hiernach seit 18H2. von vorüber- 
gehenden Schwankungen abgesehen, keine Verminderung 
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erfauien und beziffern sich am Schlüsse der lVriode wie 
an deren Beginn mit rund 21 Millionen Gulden. 

Trotzdem ixt - wie d;is Sinken des Passiv-Saldos der 
Geganiml-Bilanz seit. IK!»2 von 2<» auf i» Millionen «iiildeu, 
trotz der vielen ueu hinzugekommenen schwache» Linien 
zeigt — die finanzielle Besserung der liesammtgebarung 
naverkenubar. Die anlasslich der Neu-l'oncessioninuig der 
Kaiser Ferdinands-Nordbaltn bedungene Betbeiliguu<r des 
Staates an dem Reingewinn dieses ertragreichen luter- 
nehmens — ein Vorgang, der späterhin bei der Neu- 
ordnung der Capitalsverbältnisse der Aussig- Teplitzer 
Bahn Nachahmung fand und bei der Siidbahn neuesten* 
in Folge der .schiedsgerichtlichen Entscheidung über den 
Kanfachillingsstreit wieder aufgelebt ist — hat dem 
Staate seither Jahr für Jahr namhafte Eingänge verschallt, 
welche einschliesslich der bei den Einnahmen des Staats- 
betriebe» verrechneten und daher in Col. 8 ausgeschie- 

Tabe 

(■eiammt-Bllaac der SlaaULuten and Einging« «an den 

Di*> Rilrkaalitun?? u v.m ("innuilii--V,.i«<'lni<-t j n u 



coustaut steigenden SUiierleisUing der Privatbahueu zu 
dem Schlussergebnisse geführt, dass die Gesammtbilai« 
der staatlichen Eiseubahngebahrung der Jahre 1893 — 96 
mit massigen Passivsaldozitfet n abschliesst. Denn eine 
irnterbilanz von durchschnittlich 8 4 Millionen Gulden 
kann bei einem rund 1 7 . Otto km (Ende 1 Ö96) umfassenden 
Bah »netze, welches so viele ertragHsch wache Linien in 
sich begreift, gewiss nicht als ein übermässig hohes be- 
zeichnet werden. Diesem Passivum stehen übrigens die 
im Abschnitte VI besprochenen Ersparnisse gegenüber, 
welche die verschiedenen Staatsdienstzweige infolge der 
unentgeltlichen oder zu ertuässigten Preisen stattfindenden 
Leistungen der Eisenbahnen geuiessen. Es würde hiernach 
also, die übrigen Leistungen dieser Art ungerechnet, der 
bilanzmäßige Netto-Zuschuss des Staates für das Eisen- 
bahnwesen mit Ausschluss des Linien-Neubaues, für welchen 
in den letzten 3 Jahren rund je ti Millionen Gulden aul- 
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denen Zahlungen der Aiissig-Teplitzer Balm in den Jahren 
1804—1806 von 1*7 auf fast .i Millionen (iulden gestiegen 
sind. Diese Zuflüsse, welche den Werth einer umsich- 
tigen finanziellen Eisenbahnpolitik auch unter der Vor- 
herrschaft des Staatsbetriebes ausser Zweifel stellen. 
haben im V ereine mit der trotz der Verstaatlichung fast 

*) Rückzahlung der Oaranün - Vor«ckuaif»chuId«n der mäbr.- 
KbI««Uch«D Nordbnlin mit 8 089 Millionen Oulden. 

**) Ktickzalilung der Garantie - Vor»chu5B»«huld der Süd-Nord- 
deatteben VerbioddngBDabn mit 3'57» Millionen Gulden. 

***) Röckiahlung der Garantien • Vor«cku*«achnld der Lemberg- 
Ciernowitz-Ja»)' Eiaenbabn mit 3 574 Milliouen Guldeu. 

f ) Ablösung de* früheren staulieben HeimfalF.es bei den drei 
ftlgelbahnea anlaaalich der Nen-ConcesNionirung der Kaiser Ferdmand»- 
Xordhahn. 

-j-j-) In^Iuive einea Kaufnehilliug»ie«tquote der Siidbahn per 
n&M Millionen Gulden und eichia. der Reingewinn-Autheile vou der 
AuKig-Teplitaer Eisenbahn (I8»:J: 0 233. 18'U ; 0 41o. Ibb5: 0 478, 
IBS«: 9604 Millionen Gulden), welche unter den Betriebt! I 
der k. k. Staatsbabnen verrechnet wird, 
ttf) Mit der Vorjahraziffrr angenommen. 



gewendet wurden, nicht höher als auf etwa 3—4 Milli- 
onen (tulden jährlich zu schätzen sein. Mit dieser Zti- 
schussleistung schliesst, da die indirecten Vortheile, welche 
die Eisenbahnen in Bezug auf die Hebung der Steuer- 
kraft dem Staatsschätze gebracht liaben, nicht ziffer- 
mässig nachweisbar sind, die Gebarnngsbilanz des Staates 
in Bezug auf die Fisenbahnen mit 1896 ab. Die ganze 
Entwicklung im Zusammenhange betrachtet, kann wohl 
behauptet weiden, dass die F.isenhahne.n in Oestsrreich 
sich fiir die Staatswirthschaft und den Staatshaushalt 
trotz der grossen Opfer, welche ihre Entwicklung zeit- 
weilig den Staatsfinanzen auferlegte, doch anderseits als 
eine dem Staatsschätze ansehnliche Zuflüsse und mannig- 
fache Vortheile bringende Institution bewährt haben. 
Wenn daher der Aushau des österreichischen Eisenbahn- 
netzes in den letzten .">0 Jahren und der heutige Stand 
des heimischen Eisenbahnwesens geeignet ist, mit patrio- 
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tischem Stolze zu erfüllen, so bieten die staatswirth- 
schaftlichen und finanziellen Ergebnisse dieser Entwicklung 
wahrlich keinen Grund, sich dieses Gefühl durch pessi- 
mistische Beurtheilung des Wert lies des Geschaffenen 
verkümmern zu lassen. 

Ketrospective Betrachtungen, sofern sie über das 
Gebiet der Thatsarhen hinausführen und aul jenes der 
Hypothese übergreifen, sind ziemlich nutzlos, l ud doch 
drängt sich jedem, der die wechselnden Entwicklungs- 
phaseu der Beziehungen zwischen den Eisenbahnen und ! 
der Staatswii thschaft in den letzten fünfzig Jahren rück- | 
schauend überblickt, die Frage auf, ob diese Beziehungen I 
sich nicht gedeihlicher hätten gestalten lassen. Die starken 
Schatten, die das Bi.d der finanziellen Einwirkungen der I 
Eisenbahnen auf den Staatshaushalt vorübergehend trüben, 
fordern fast zn dieser Frage heraus. Dabei liegt es nahe, 
im Vergleiche mit den günstigen staatsfiiianziellen Ergeb- 
nissen des Eisenbahnwesens, die anderwärts als Früchte 
einer durch lange Zeit consequet festgehaltenen Richtung 
staatlicher Verkehrspolitik herangereift sind, den in 
Oesterreich wiederholt eingetretenen Wechsel der eisen- 
bahnpolitischen Systeme als veranlassende Ursache für 
die minder günstigen finanziellen Resultate verantwortlich 
zu machen. 

Es mnss im Sinne dieser Auffassung zugegeben 
werden, dass die ungestörte Aufrechthaltung des Staats- 
bahnsystems der Fünfziger-Jahre, falls sie staatsfinanziell 
durchführbar gewesen wäre, dem Staatsschatze namhafte 
Oapitalsverluste erspart und die natürliche Ertrags- 
steigerung der alten Staatsbahnlinien zugeführt hätte. 
Die Erweiterung des Netzes aber, die das damals mit 
den Privatgesellschaften hereingekommene fremde Capital, 
wenn auch unter lästigen Bedingungen übernahm, hätte [ 
mit den Mitteln des Staates, dessen Finanzlage während 
der Sechziger-Jahre durch hohe Gebarungsdeficite und 
eine Zinsenreduclion der Staatsschuld gekennzeichnet ist. 
nie bewirkt werden können. 

Nicht minder gewiss ist es, dass das Garantie-System, 
wenn man rechtzeitig vermocht hätte, dasselbe unter Ver- 
meidung seiner Auswüchse auf entwicklungsfähige Privat- 
bahuen einzuschränken, früher oder später zn finanziell 
befriedigenden Ergebnissen geführt haben würde. An wohl- 
gemeinten und sachkundigen Bemühungen, den Privatbetrieb 
als alleinige Betriebsform aufrechtzuhalten, hat es in der 
Mitte der Siebziger-Jahre nicht gefehlt. Aber sie konnten 
die dem Privatbahnsystem anhaftende Lücke bezüglich 
der ertraglosen Linien nicht ausfüllen, deren Bau und 
Betrieb aus höhereu staatlichen Rücksichten geboten, 
nothwendig dem Staate zufallen musste. 

Mit dieser ganz unvermeidlichen Betätigung des 
Staates im Eisenbahnwesen wäre unter allen Umständen 
für die aus soeialpolitischen Unterlagen erwachsene 
mächtige Strömung zu Gunsten des Staatsbetriebes der 
Angriffspunkt gegeben gewesen, um die Alleinherrschaft 
des Privatbahnsysiems ans den Angeln zu heben. Die 
aus diesem Umschwünge hervorgegangene österreichische 



Eisenbahnverstaatlichung reicht mit ihren jüngsten Ent- 
wickehingsphasen so tief in die Gegenwart herein, dass 
eine zusammenfassende Besprechung dieses Gegenstandes 
an dieser Stelle aus naheliegenden Gründen unterbleiben 
mnss. So weit als diese nach Ursprung und Endziel vor- 
zugsweise stantswirthschaftliche Action in ihrem anfangs 
verzögerten Beginne heute wohl schon der Geschichte 
angehörig betrachtet werden kann, darf daran erinnert 
werden, dass das principielle Verstaatlichungsgesetz vom 
14. Deceinber 1877 zeitlich mit der ansteigenden Curve 
der sogenannten < 'ouponprocesse zusammenfällt, die in 
den nächsttolgendcn Jahren fast auf der ganzen Linie 
der österreichischen Eisenbahn-Prioritäts-Obligationen ent- 
brannte. Eine lähmende Unsicherheit über das Mass der 
mit der Prinritätsschald zu übernehmenden Lasten war 
die unmittelbare Folge dieser den Eisenbahnverkehr 
störenden Calamität. Unter diesen Umständen begegnet 
die erste unserer grossen Verstaatlichungen, jene der 
Kaiserin Elisabethbahn Ende 1880, den erheblichsten 
Schwierigkeiten. Dieselben konnten nur mittelst einer 
künstlichen Spaltung des Erwerbungsgeschäftes umgangen 
werden, indem der Staat zunächst blos den Betrieb für 
eigene Rechnung übernahm, das Eigenthum an der Bahn 
aber, sowie die Erfüllung der Schuldverbindlichkeiten 
gegenüber den Prioi itätsgläubigern unverändert der Gesell- 
schaft beliess. Erst dann, als dem Couponstreit durch deu 
in Deutschland den österreichischen Bahnen gewährten 
völkerrechtlichen Schutz gegen Wagen- und Güterpfändung 
der Nährboden entzogen war und ein weiteres Auskunfts- 
mittel in der Convertirung der strittig gewesenen Anleihen 
gefunden wurde, war vom staatsfinanziellen Standpunkte 
der Succession des Staates in das Schuldverhältnis und 
damit eine glatte Erwerbung der Bahn ermöglicht. Dies 
führt sofort auf die Frage, ob der eingetretene Aufschub 
in dem Vollzug der Verstaatlichung die Bedingungen der- 
selben für den Staat erschwert hat. Man wäre versucht, 
diese Frage auf Grund der hohen Capitalslasten zu be- 
jahen, welche, wie unsere Tabellen zeigen, schon die 
ersten österreichischen Verstaatlichungen begleiten. Bei 
der ersten, wie bei den meisten späteren Verstaatlichungen 
österreichischer Eisenbahnen lag die Sache aber anders. 
Es wurde nicht auf Grund der Erträgnisse, sondern nach 
dem concessionsmässig als Miuimal-Einlösungsrente gelten- 
den, garantirteu Reinerträgnisse erworben. Ob sie in der 
zweiten Hälfte der 7<>er Jahre zur Zeit des Tiefstandes 
des gesellschaftlichen Credites billiger erhältlich gewesen 
wären, bleibt schon deshalb zweifelhaft, weil auch der 
Staatscredit damals unter hohen Gebahrungsabgängen zu 
leiden hatte. Immerhin lässt wohl schon dieser nur an die 
üussersten Umrisse der Entwicklung anknüpfende Rück- 
blick klar erkennen, dass die eisenbahnfinanziellen Ergeb- 
nisse nicht isolirt, sondern nur im Zusammenhange mit 
der ganzen Finanz- und Wirtschaftsgeschichte richtig 
eifasst und gerecht beurtheilt werden können. Wenn 
irgendwo, gilt hier der alte Satz: ,.Tout cumprendre' 
c'est tont pardonner". 



Digitized by Google 



- :m - 



CTIRONIK. 

Rinnahnion der k. k. öslerr. SiAatsbahnen im 
(Motor 1807. Beim Vergleiche der Transport-Einmihmen der 
k. k. österr. Stantsbahnen pro October 1897 mit jenen pro 
October 189fi ergibt sich im Personenverkehr eine 
Minderfrcqnenz von 24.447 Personen mit einer Mehreinnahme 
von fl. 942. Diese« Ergebnis resultirt ans einer Abnahme 
der Frequenz und Einnahme der westliehen Staatababnen um 
26.733 Personen nnd um fl. 1001. und einer Fre<ineii7.- und 
Einnahmensteigernng der Staatsbahnen in Gallzien um 228fi 
Personen and fl. 1943. 

Im Güterverkehr« resultirt eine nm 144. "30 t ge- 
ringere Freqnenz mit einer Mindereinnahme nm fl. 670.35.1, 
wovon auf die westlichen Staatsbalinen 7G.244 t und Gulden 
351.327 und auf die Staatsbabnen in Galizien fts liHO t nnd 
«.219 028 entfallen. 

Dieser Ausfall ist auf die Wenigerbcfördermig von Zucker- 
rüben, Zocker, Petroleum, insbesondere aber von Getreide, 
Mehl nnd Mahlprodncten zurückzuführen, von welch' letzteren 
Artikeln in Folge der wenig beendigenden Ernteergebnisse 
im Inlande und der verringerten Einfuhr von Getreide ans 
Rqssland und Rnmünien, um ca. 6000 Wagenladungen weniger 
gefahren wurden. 

Eine Steigerung der Frequenz haben nur Holz, «okes 
nnd Kohle erfahren. Hiebei ist zu berücksichtigen, dass im 
October 1890 gegen 189.1 um 262.400 t mehr befördert uad 
hiodnrch oino Mehreinnabnie von mehr als fl. 900. 000 erzielt 
wurde. Den Frequenz- nnd Einnahmen Ergebnissen des Bcrichts- 
monates stehen dalier ungewöhnlich hohe Vergleiehszinerii aus 
dem abgelaufenen Jahre, gegenüber. 

Insgesaratnt resultirt ans dem Personen- nnd Gilterver- 
kehre pro October 1897 eine M indereinnahrae von 
fl 6R9.413 und für die Zeit vom 1. Jänner 1H97 bis 31. Oc- 
tober 1897 eine H ehrein nähme von fl. 2,998.144. 

Verein für die Förderung des Locul- und Strassen- 
bahn Wesens. Die diesjährige Herbstsalson eröffnete der Prä- 
sident des Vereines, Civil-Ingenieur E. A. Ziffer, mit einem 
Vortrag, in welchem er über seine anlasslich des Ausfluges 
der Mitglieder des internationalen permanenten 
Strassenbahn-Vereines nach Blankenberghe, Ost- 
ende undBrüssel gemachten Beobachtungen and Erfahrungen 
erschöpfenden Bericht erstattete. Vorerst begann der Redner 
mit einer detaillirten Charakteristik der ausserordentlichen Eni- 
Wickelung und Ausdehnung der Verkehrsmittel in Brüssel, bei 
welchen der Gedanke der Trennung dos Nah- und Fernver- 
kehres in glücklicher Wnise durchgeführt erscheint. 

Die durch den Ausflug gewonnenen Eindrücke haben, 
wie der Redner zum Schlüsse seines Vortrages ausführte, die 
hohe Stufe der Entwickelnng des Vicinal- und Strassenbahn- 
wegens in Belgien dargethan, wie daselbst die Neuerungen 
auf dem Gebiete de« Tractioiisweseiis durch das Zusammen- 
wirken aller massgebenden Fnctoren Eingang und kräftige 
Unterstützung fanden und hiedurch auf Industrie, Handel und 
Gewerbe, wie auch auf die Hebung des Verkehres in den 
Städten nnd ihrer Umgebung von griisstem Einflüsse sind. Es 
wäre nur zu wünschen, schlos* der Kednor, das» die Erkenntnis 
von der Bedeutung und Wichtigkeit dieser modernen Verkehrs- 
mittel, welche der Minister der öffentlichen Arbeiten in seiner 
Rede bei dem Festbankette als demokratische Transportmittel 
bezeichnet«, die von ebenso grosser Wichtigkeit als die Haupt- 
bahnen, auch bei uns eindringe und derartigen Unternehmungen 
eine wirksamere Unterstützung und mehr Vertrauen entgegen- 
gebracht werde. 

Italienische Eisenbahnron vention. Als die italienische 
Regierung im Jahre 1885 zunächst anf zwanzig Jahre den 
drei grossen Gesellschaften, welche sich gebildet hatten, den 



Betrieb des gesummten im Besitze des Staates befindlichen 
Eisenbahnnetzes übertrug, gingen die betreffenden Conventi»nen 
von dem Grundgedanken aus, dass die Verwaltung so grosser 
und verzweigter Unternehmungen weit hesser von Privnten 
als vom Staate bewirkt werden könne. Diese Voraussicht hat 
sich jedoch, nachdem jene Abmachungen nunmehr bereits volle 
zwölf Jahre in Kraft Kind, in keiner Weis* als richtig 
bewährt. Weder ist ein Rückgang in den Spesen eingetreten, 
noch hat sieh der gewallige burcaukratlsehe Apparat wesent- 
lich vereinfacht. Im Gegentbeile, die Unselbstständigkelt der 
Gesellschaften, die bekanntlich ohne Zustimmung der Regierung 
nichts unternehmen dürfen, wirkt lediglieh lähmend anf den 
schon so schwerfälligen Organismus und verhindert eine schnelle 
und zeitgeinässc Durchführung von Reformen nnd Verbesseningen. 
Unter diesen Umständen ist es erklärlich, dass der gegen- 
wärtige Eisenbahnniiuistcr Prinetti zu dem Entschlüsse ge- 
kommen ist, wenn möglich die in Rede stehenden Cuiiven turnen 
mit der Mittelmocr-, der Meridional- und der Sieilianisehen 
Eisenbahn noch vor deren Ablauf zu erneuern; natürlich nach- 
dem sie einer gründlichen Durchsicht unterzogen nnd Alles, 
was «ich als schädlich und störend in ihnen herausgestellt, 
aus den Vertrügen entfernt und durch Bestimmungen ersetzt 
ist, die den wirklichen Bedürfnissen entsprechen. Dia drei 
Gesellschaften sind auch bereitwilligst aul den Vorschlag des 
Ministers, der behufs Studium der Sache vor zwei Monaten 
ein eigenes Bureau in Rom errichtet hatte, eingegangen nnd 
haben letzterem alles anf die Angelegenheit bezügliche Material 
in reichem Masse geliefert. Wie die „ I'ersevcranza* jedoch 
meldet, hatten dieselben aber gleichzeitig hiebei die Ansicht 
ausgesprochen, dass eine wirklich durchgreifende Besserung 
der gegenwärtigen Zustünde nur dann möglich sei, wenn ihnen 
90 der Roheinnnhmen überwiesen werden. Bekanntlich er- 
hallen die Betriebs-üesellschaften gegenwartig auf dem Hanpt- 
netze G2V 2 V nnd auf dem Nebennetze die Hälfte, zuzüglich 
eines Kilometer-Zuschusses von 3000 L. Der Minister, mit 
Recht verstimmt über diese exorbitante Forderung, habe die 
Verhandinngen sofort abgebrochen nnd das erwähnte hnreun 
wieder aufgelöst. Dieser Mittheilung, die natürlich grosses 
Aufsehen erregt, wild jedoch von anderer Seite widersprochen. 
Der Minister habe danach lediglich einige mündliche Be- 
sprechungen über diesen Gegenstand mit den General-Directoren 
der drei Betriebs - Gesellschaften gehabt, den Bureau sei nie- 
mals eröffnet worden und gegenwärtig seien die Verhandlungen 
suspendirt, bis der Regierung der eingeforderte Bericht der 
Eisenbahii-L'ntersuchungs-Commission zugegangen. Demgegen- 
über hlllt die „Perseveranza", die in diesen Dingen gewöhn- 
lich gut unterrichtet ist, ihre Behauptungen nach jeder Rich- 
tung aufrecht. (M. A. Z.) 

Entsendung von Kiekt ricitfit. In Ergänzung der 
Notiz „Entwendung von EUiktricität" in Xr. 29 vom 10. October 
t heilen wir noch mit, dass das deutsche Reichsgericht in 
seiner Entscheidung vom 20. October v. .). noch den Zusatz 
beifügte, .es sei aber wohl anzunehmen, dass, wenn die Technik 
in den Siebzigerjahren, als das Strafgesetz entstand, bereits 
die jetzige Entwickelutig gehabt hatte, eine Bestimmung ge- 
troffen worden wilre, die der Einführung des Begriffes der 
Untreue (neben der Unterschlagung) entsprochen hätte." Im 
deutschen bürgerlichen Gesetzbliche heisst es 90) : .Sachen 
im Sinne des Gesetzes sind nur körperliche Gegenstände", 
während das österreichische bürgerliche Gesetzbuch, das 
preußische Landrecht und der Code civil körperliche und nn- 
körperliche Gegenstände unterscheidet. Dem technischen Ver- 
ständnis erscheint es jedenfalls un fassbar, dass ein Diebstahl 
an Kohle, Wasser oder Dampf bestraft werden kann, nicht 
aber an elektrischem Strom, der doch nichts anderes ist als 
eine andere Form der Energie. In den „Berliner Politischen 
Nachrichten" findet man anfangs d. .1. die Angelegenheit 
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wieder besprochen, and zwar wollen selbe den Fall doch als 
Betrag erklären. Es heisst daselbst : „Dnrch die heimlich« 
Veranstaltung zur Ausnutzung fremder Kraft wird der Be- 
rechtigte über die Leistung seiner Maschine nnd den dafür in 
Anspruch zu nehmenden Ersatz getauscht, sie char&kterisirt 
sich als Unterdrückung wahrer Thatsachen. I>ass der Unter- 
nehmer durch die unentgeltliche Entnahme von Kraft ans der 
für seine Kosten betriebenen FJeJttricilJlUanlage geschädigt 
wird, erscheint ebenso unzweifelhaft, wie da** derjenige, der 
sich widerrechtlich eine unentgeltliche Arbeiteleistung ver- 
schafft, dadurch einen rechtswidrigen Verraögentvortheil er- 
langt. Eine Analogie frir diese Auffassung bietet die Rechts- 
sprechung des Reichsgerichte?, wonach die Erschleichung der 
Eisenbahnfabrt ohne oder mit nnglltiger Fahrharte, also 
die widerrechtliche Benützung der Kraftleistung der Eisen- 
bahn, als Betrug zu bestrafen ist. Man darf daher erwarten, 
das«, wenn auch Diebstahl an elektrischer Kraft in der Regel 
nieht anzunehmen ist, den ElektriciUttsanlngen der Schutz de* 
Strafrechtes wegen widerrechtlicher Benutzung der elektrischen 
Kraft durch Dritte nicht fohlen wird." 

Eisenbahnen im Riesengeblrge. Wie die „Deutsche 
Strassen- nnd Kleinbahn - Zeitung" in einer ihrer letzten 
Nummer ausfuhrt, stellt der gesammte schlesische Abhang <Ies 
Riesellgebirges, einschliesslich der hohen Iser, im Besitze der 
Warmbrunner Linie der Grafen Sehaffgotsch, deren Ver- 
waltung nun beschlossen hat, im eigenen Interesse, sowie in 
dein des Erholung suchenden Publikums, der Frage der Er- 
schliessung des Riesengebirges durch Kammbahnen nnd eine 
Schneekoppenbahn näher zu treten, den Rahnbau ehestens in 
Angriff zu nehmen und dabei als Betriebskraft die ElektricltAt 
zu benützen. Die machtigen Krilftn der grösseren Wasser- 
adern, die vom Riesengebirge herabkommen, werden in den 
Dienst der Elektricitltt gestellt, und in zwei bis drei Jahren 
wird ein Netz elektrischer Schmalsparbahnen alle wünschens- 
werten Punkte des Riesengebirges dem Touristenverkehre be- 
quem zugänglich machen. Nebenbei erzielt die gräfliche Ver- 
waltung durch diese Bahnen einen vollständigen Aufschlug 
der immensen WaldfUchen des Besitzthumes, deren Holz- 
massen bisher durch die oft sehr schwierigen Transportver- 
hftltnisse mitunter kaum zn verwerten waren. An sechs 
Punkten wird das neue ßalinnetz an schon bestehende Linien 
anschliessen, und zwar im Westen in Wanubrunn, Hermadorf 
nnd Petersdorf und im Osten in Schmiedeberg, Amsdorf und 
Krummhttbe) Die Koppen- und Kammlinle wird in Krumm- 
hübel an die Zweigbahn anschliessen, in kühnon Curven an 
yuerseiften vorbei zur Brotbaude hinaufsteigen, an den »ber- 
sten Häusern des schönen Brückenberg vorüber zur Kirche 
Wang führen, sich dann an der .Schlingelbande und den „ Augen 
des Gebirges" vorbei zur Hampelbande schlängeln, endlich in 
elegauten Serpentinen den letzten Hang des Kammes ersteigen 
und bei der Riesenbaade eine Station erhalten ; von dort wird 
sie in einer Doppelspirale am den steilen Schnttkogel der 
Schnoekoppe herum bis zu den Koppcnhatisern fuhren. Ohne 
Bahnlinie bleibt nur die Mittelstrecke des Riesenkammes von 
den Scluieegruben bis zu den Teichen, die ein Fnssginger 
ohne Anstrengung in vier Stunden zurücklegen kann. 



LITERATUR. 

Unsere Monarchie. Die österreichischen Kronlftnder 
zur Zeit des »«jährigen Begiernngs • Jnbilanms Sr. k. u. k. 
Apostolischen Majestät Franz Jusef I. Herausgegeben von 
Julius Lanrencic. Verlag Georg Szelinski k. k. I'ni- 
vcrsitäts-Buchhandluiig 

Das soeben erschienene zweite Heft dieses Werkes bringt 
Bosnien nnd die Herzego v in» in Bild und Wert. In 
zwölf trefflichen Blldertnfeln werden hier die hervorragendsten 



| Punkte und Ansichten dieser beiden Lander vorgeführt. Ans 
• diesen Bildern werden die Beschauer erst einen Begriff von 
I der wahrhaft imposanten Schönheit der neuen KeichslSnder er- 
| halten und in gar Manchem derselben wird der Wunach rege 
werden, das eigenartige malerische Land zu sehen. Die Texte 
zu den einzelnen Bildern stammen ans der gewandten Feder 
des Dircctors des Landes • Museums in Sarajevo, Hofrathes 
von Hörmann, eines ausgezeichneten Kenners der beiden 
Länder. In prägnanter Darstellung hat Hofrath von H ö r- 
m an n jede einzelne Ansicht mit dem Wissenswerthesten er- 
läutert und aul diese Art deu Wert der vorzüglichen Bilder- 
lafeln noch bedeutend erhöht Das vorliegende zweite Heft 
hat neuerlich bewiesen, daas der Verlag Alles aufbietet, um 
das Werk „Unsere Monarchie u nach jeder Richtung hin glanz- 
voll nnd gediegen herzustellen und dasselbe des hehren An- 
lasses, dem es sein Erscheinen dankt, durchaus würdig sein wird. 

Wertpapier-Kataster. Uebersicht über die Behandlung 
der Zinsen der wichtigsten inländischen Wertpapiere in Bezug 
auf die Rentensteuer nach dem Gesetze vom 25. October 
1895, K. G. Bl. 220. Separat • Abdruck ans der von Dr. R. 
Pen ach besorgten Ausgab«' der neuen Stcuergesetze. Wien. 
Verlag M. P e r 1 e s. 

Ein für alle Wertpapierbesitzer unentbehrliches Büchel, 
das ob seiner Billigkeit (30 kr.) und übersichtlichen Anord- 
nung gewiss die weiteste Verbreitung finden wird. 

Katechismus der Ueizang, ßeleuchtuag und Yea* 
tilation von Th. Schwartze. Zweite, vermehrte und ver- 
besserte Auflage. Mit 2«9 Abbildungen. In Originalleinen- 
band 4 Mk. Verlag von J. J. Weber in Leipzig. 

Dass die Technik der Heizung, Lüftung und Beleuchtung 
in immer weiteren Kreisen grosses Interesse erregt, ist eine 
Thatsache besonders seit zunehmender Anwendung der Centrai- 
heizung und des elektrischen Lichtes. Die beträchtlichen 
Fortschritte auf diesen Gebieten waren aber auch für den 
Verfasser Veranlassung, dem Inhalt des verdienstlichen Buches 
eine vollständige Umarbeitung angedeihen zu lassen. Das 
Werk gibt praktische Fingerzeige hinsichtlich Ausnutzung 
der verschiedenen Brennstoffe, erörtert die Leistungsfähigkeit 
der Oefeu, verbreitet sich Uber die mannigfachen Arten der 
Centrulheizungeu und wendet sich dann den Einrichtungen 
für Lüftungszwecke and Luftreinigung zu. Die Ausführungen 
Uber die Lampen für flüssige Brennstoffe, die Verstärkung der 
Leuchtkraft des Gases, das Gasglüblicht, das elektrische Olüh- 
licht und das elektrische Bogenlicht, der reiche Illustration*- 
app&rat ergänzen den Inhalt auf das beste, so dass wir das 
Buch allen Interessenten empfehlen können. 

CUTR - NACHRICHTEN. 

Das gefertigte Comite beehrt aich. zn der am Mittwoch 
den ä«. De c umher d. J., um 8V» Ibr Abends in dem Festsaale 
des Kaiilmltiiinschen Vereines, I. Juhannesgassc 4. in Verbindung 
mit einer Tombola stall findenden 

vester-Feier 

(Damen-Abend) 
hiemit einzuladen. 

Die Kartenausgabe Hödel bei den unten angegebenen Ver- 
schleißteilen iu der Zeit vom 10 bis üfl. December d. J. Mittags 
statt, uud swar erhalten Clubmiiglieiler E i n t r i t » « k a r t e n fttr 
sieh zum Preise von 80 kr. fOr ihre Angehörigen tum Preise von 
50 kr.; Oast karten für durch Olnbmitglieder eingeführte Gäste 
sind zu dem Preise von 1 Ii. ebendase lbst zu haben. 
Die Kart>nansgnbe ist beschränkt. 

Das G e s e 1 1 i g k e i t s - C o m i t f.. 
Die Kartenansgabe fiudet statt: Iu der Cl u b k a n z 1 e i und 
bei den Herren: L. Hanitofsky (Staats - Eisenbahn - Gesellschaft) 
(Seh «arzen bergplatz), A. K lei u (SUdoabn, Weyringergasse) ; A.Saif ir 
iNurdwe^tbiliii): 31. Schweinsteiger (Nordbahn) uud Dr. R. 
\V i e s n o r (Westhabn, Ki««ub»hnmini*termm). 
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INHALT: Clnbveraunmlung. — Eid Rückblick auf 1897. — Dm Pen&ions-Inttitnt der im Verbaude der Oaterreiebiachen Localbahnen 
bei heiligten L<M»lbahu-- Unternehmungen. Vortrag, gehalten von Arthur Mayer im Club ttsterr. Eiaeubahii - Beamten am 
9. November 1897. (Schlnaa.) — Chronik: PernonaJuachricbten. Staataeüenbalinratb. Ortlnduoga-LiederUfel de« (ie»ang- 
vereinet tiiterreicliiiicher KiBenbahn- Beamten. Eisenbahn- Verkehr im October 1897. — Literatur: Deutscher Flügelrad- 
Kalender für da« Jahr 1898. Kaieuder Hlr Elektrotechnik pro 1898. Niederöaterreiehiacüer Amukalender 1898. (ieaehüfu 
VoraerkblStler 18S8. Eineubahn • Kalender für Österreich - Ungarn, Vorlegungen über allgemeine Hüttenkunde. - Clnb- 
Naebricbten. 



Clabversammlang: Dienstag den 4. Jänner 

1898, Va 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Josef Kl audy, 
diplom. Chemikers. Professors am k. k. technolog. Ge- 
werbemuseum, über: ,.7ur Begutaehtung iUr uichiiflxitn 
Kiirnlxihnmatfrialifn." 

Nach Sehluss des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublocale. 

Ein ROfkblh'k auf 1897. 

Ein Jahr gänzlichen Stillstandes aller Eisenbahn- 
Politik in Folge fehlerhatten, explosiven Functionirens 
der parlamentarischen Maschine. Kein volkswirtschaft- 
liches Leben, keine Gesetznovellen, kein Localbahn- 
I>rogramm, nichts mehr von Verstaatlichung der Nord- 
west- und Südbahn oder gar der Staatseisenbahn-Gesell- 
sehaft, nichts vom Haue der Predil-, Tanern- oder Kara- 
wankenbahn, keine Wünsche und Beschwerden der Krön- 
ender und Privaten in Eisenbahnangelegenheiten durch 
die Volksvertreter. Immer leerer wurde die, Eisenbahn- 
Chronik in den Tages- und Fachzeitungen, die noch 
niemals so viel Stoff ans dein Auslande importirten als 
hener. 

Und gerade dieses stille Jahr wurde, wie selten 
eines, durch eine Eisen bah ner Öffnung am Neujahrs- 
fuge eingeleite«, jene der Strecken Hlihoka— Sereth und 
Itzkana— Snczawu der Bukowinaer Landesbahnen. Ans 
den übrigen, heuer in Oesterreich fertig gestellten, meist 
kleinen Strecken, muss die von Moiifalrone nach Cervignano 
hervorgehoben werden, die, obwohl ihrer Charakteristik 
nach auch eine Localbalm, sich in eine ITauptlinie einfügt, 
weil sie mit ihrer italienischen Fortsetzung Venedig— 
San Giorgio di Nogara, heule die kürzeste V erbindung 
zwischen Triest nnd Venedig herstellt und so einen heissen 
Wunsch der österreichischen Friauler eifiillt. Und eigen- 
tümlich, während es sonst bei ungleich kleineren und 
weniger sagenden Eröffnungen poliert und kracht, wurde 
diese internationale Bahn am 17. October in möglichster 
Stille dem Verkehr übergehen. Die herzlichen Trink - 
sprtiche, welch* bei dem Bankett zwischen Oesterreichem 



und Italienern gewechselt wurden, mussten für die Ab- 
wesenheit des Glanzes sowol als mancher zur Feier berufenen 
Persönlichkeiten entschädigen. Einen willkommenen Zu- 
wachs zu den Alpenbahnen Oesterreichs gab heuer die 
Schneebergbahn, besteheud aus der Locallinie Wr.-Nen- 
stadt— Puchberg mit der Zweiglinie Fischau— Wollers- 
dorf nnd der eigentlichen 10 km laugen Zahnradbahu 
Puchberg — Schneeberg, die in Verbindung mit der Süd- 
bahn, binnen drei Stunden und um drei Gulden den 
Wiener vom Stefansplatz mitten in die wahrhaftige 
Hochgebirgswelt versetzt. Wie schrieb doch vor r >0 Jahren 
das massgebendst* Werk über Wiens Umgebungen ? Dass 
man „auf dem kürzesten Wege in vierzehn Stunden von 
Wien nach Bnchberg, an den Fuss des Schneebeiges 
gelangen kann, ein tüchtiger Fussgeher also in einem 
Tage dies im Stande ist. Will man aber fahren, so fahrt 
man am schnellsten mit der Post, hat bis Nennkirchen 
4'/-j Post und von da bis Buchberg l'/-> Post, also hin 
und zurück 13 Post a drei Gulden Conventions-Münze 
Ritt- sammt Trinkgeld, macht zusammen 36 Gulden Conven- 
tions-Münze." Bedenkt, man, dass ein Gulden Conventions- 
Münze bei dem Geldwerthe vor dem Jahre 1848, min- 
destens das Dreifache galt wie heut* ein Gulden österr. 
Währung, so hat man einen Masstab für die Kosten eiuer 
damaligen Schneebergpartie, von dem Zeitaufwande und 
den Beschwerden der Besteigung abgesehen, deren 
Schilderung sich heute wie ein Kornau liest. Wie bald 
werden längs der Haltestellen zwischen Puchberg und 
Schneeberghöhe, bei Schneebergdörfel, Hauslitzsattel, 
Baumgarten, Hötels nud Villen entstehen, als Sommer- 
frischen für den Wiener, der täglich Morgens von dort in 
sein Stadtgeschäft und Abends wieder hinauffahren wird, 
lliemit und mit dem Sonntagsveikehr aus der Residenz 
ist die Rentabilität ausser Zweifel gestellt. Freilich gibt 
es schon Solche, welche die Schneebergbahn ein Vergehen 
an der Reinheit und Würde der Natur nennen; dann 
milsste die im Hau begriffene, doppelt so hohe und thettere 
Jungfraiibahn ein schweres Verbrechen sein. Sie sind 
iilicr der eigentliche Triumph des Eisenbahutechnikers und 
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für die alpin-halsbrecherische Touristen-Romantik bleiben 
noch genug Bergspitzen übrig. 

Als ein Wahrzeichen <les ewigen Kampfes in jeder 
Giosstadt, zwischen nihigem Wohnen und den über- 
mächtigen Anforderungen des Verkehres, schritt die 
W iener Stadtbahn vorwärts, überall, wo sie zieht, 
den Strassen ein neues Gepräge aufdrückend, was heuer 
insbesondere durch die, ihrer Vollendung nnd Betriebs- 
eröffumig (im Mai 1898) entgegeneilende Gürtellinie von 
Heiligenstadt zur Gumpendorferstrasse und den dortigen 
Anschluss an die Wienthallinie hervortrat. Die mächtige 
Breite des Gürtels ist zerschnitten längs aller Strecken, 
wo die Linie als Hochbahn auf Viadncten läuft 
und die Bewohuer siimmtlicher Stockwerke haben 
bereits das Vorgefühl, dass sie den Zugsverkehr 
werden mit den Händen greifen nnd dessen Gerassel so 
deutlich hören können als ob sie Alle selbst Betricbs- 
menschen und auf einem grossen Bahnhofe stationirt 
wären, nur dass sie nebstdem den übrigen Strassetilärra 
der Grossstadt unverändert fort gemessen werden. Vom 
MariahilfergUrtel bis zur Lobkowitzbrücke. wo der Terrain- 
muldeu halber die höchsten Viadarte vorkommen, die zum 
Theile mit Eisencoiistruetioneu anstatt der Steiugewülbe 
überspannt sind, ist die sehenswerte Arbeit stückweise 
noch im vollen Zuge, und die oft häuserhohen Pfeiler, 
theils schon übergurtet., theils noch isolirt stehend, 
ziehen eine Furche von der alten Gumpendorferlinie bis 
zur Lobkowitzbrücke mitten durch die Gebäudeblocks 
und quer durch die Strassen, mehrmals, wie namentlich 
beim Kobingersteg. die Gassenecken förmlich einstossend 
und den Umbau erzwingend, so dass der, seiner Bau- 
geschiente nach dem älteren Theile des noch bestehenden 
Altwien angehörende Vorort Gaudenzdorf binnen zwei 
Jalaen durch Neubauten umgestaltet sein wird. Wegen 
ihrer Tieflage nicht so imponirend für den ersten Blick, 
schritten lauer der Ausbau der Wienthallinie und 
parallel damit die Arbeiten an der Wienfluss-Regulirung 
vor. Bezüglich der letzteren sind es insbesondere die 
beiden, das künftige Wienllussbett abschliessenden Mauern, 
rechts die Scheidewand gegen den Einschnitt der Wien- 
thalbahn und links die grosse Quaiuiauer, deren Fort- 
schritt am bemerkbarsten ist, weil er namentlich im 
Stadtinnern, vom Schikanedersteg bis zur Schwarzen- 
berg- und Tegetthofflirücke sich erstreckte. Die ge- 
plante Wieneinwölbnug und das Gerippe der ganzen 
künftigen Anlage sind schon deutlich zu erkenneu. Die 
Wienthallinie selbst war von Hiet/.ing aufwärts bis 
Butteldorf im heurigen Frühjahre beinahe fertig, an ihrer 
Fortsetzung bis in die innere Stadt wurde gearbeitet, 
und nur für diu b-tzte Theilstreckc in der Leopoldstadt, 
Vinn Dotiaiieanale imrdlich Iiis /.tun Praterstern, niusste 
wi'L't'U der Forderungen des Obersthofmeisteramtcs und 
der «ii-meiude W ien, im Sommer ein neues Project aus- 
yeurb«-i:et werden, dessen Kiitwuif im September fertig- 
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Theiles der W'ienthalliabn. von ihrem Anschlüsse an die 
Gürtellinie bei der Gumpendorferstrasse bis Hütteldorf, 
gleichzeitig mit der (Jürtellinie, also wie oben erwähnt, 
für den Mai 18U8, bis wohin auch die Vorortelinie 
Heiligenstadt- Penzing eröffnet werden soll. Dagegen ist 
ein genauer Termin für den unteren Theil der Wien thal - 
linie, von dem genannten Anschlags nn die Gürtelbahn 
abwärts, noch nicht gestellt. Jedenfalls aber beginnt im 
nächsten Jahre die Sorge um die, nur einigermassen ent- 
sprechende Verzinsung des, für unsere Finanzen schweren 
Anlagecapitales der Stadtbahn, das in Verbindung mit 
jenem der Wienfluss - Regutirung und der Satnuieleauäle 
den grossen Reichsbesitz au nützlichen aber erträgnis- 
armen Anlagen vermehrt. Wenn dies ein Trost ist. so 
erscheint uns die Zukunft der Wiener Stadtbahn, über 
welche Staat, Land nnd Gemeinde die unumschränkten 
Herren sind, nnd das, wenn auch lange Zeit hindurch 
sehr kleine Erträgnis selbst einnehmen, sowie den Be- 
trieb zu Gunsten der Bevölkerung selbst führen werden, 
immer noch günstiger als der Vertrag, welchen heuer das, 
Wien gegenüber so geld- und verkehrsreiche Paris mit 
einem Consortium äbschloss, wonach die Stadt für eine 
fi5 km laoge (allerdings Untergrund ) Bahn 165 Millionen 
Francs sogleich hergeben muss, während die Unternehmung, 
welche den Betrieb führen und der Gemeinde nur ein 
Drittel der Reineinnahme zur Verzinsung dieser 165 
Millionen Francs auszahlen wird, selbst blos 50 Millionen 
Francs zum Baucapitale beisteuert und hievon die Hälfte 
durch Prioritäts-Obligationen aufbringen darf. Auch wir 
in Oesterreich haben Krfahrtingcn genug mit ähnlichen 
verquickten Bau- und Betriebsverträgen, vor deren Wieder- 
holung uns das Schicksal bewahren möge. 

Bezüglich der W ie uer St lassen bah n c n hat 
das Jahr 1897 eine Menge guter Wünsche und Project e 
gebracht, deren Ausführung aber gänzlich der Zukunft über- 
lassen. Zunächst abermalige Aufrüttelung der unsterblichen 
Tramwaymiscre, die sich bekanntlich theilt in den hohen 
und gekünstelten Tarif der Wiener Tramway-Gesellschatt. 
deren ökonomische und angeblich in ihrer Regelmässigkeit 
nicht zu überwachende Fahrordnung nnd ihre c.onseqnetite 
Verweigerung eines billigen Correspondenzdienstes mit 
der neuen Wiener Tramway • Gesellschaft, endlich unser 
überhaupt ungenügendes Liniennetz, das nahezu keine 
Transversalstrecken aufweist und, namentlich in den 
rapid sich vergrößernden ehemaligen Vororten, ganze 
Complexe, die an Umfang eine grosse Provinzstadt liber- 
t reffen, vollständig unberührt lässt. Alldem abzuhelfen 
wurden im heurigen Sommer ein nur drei Stufen, lo. i'h, 
30 Heller enthaltender, bezüglich Fahrtausdehnuug und 
Umsteigen für das Publicum günstiger Tarif seitens 
der Commune beantragt und die Fahrorduungseiil würfe 
wiederholt zur Abänderung verwiesen: es wurde, dem 
Drange endlich nachgebend, seitens der alten Wietier 
Tramway -«iesellsclialt der Abschluss eines Correspondenz- 
verkehres mit der neuen für die allernächsten Tage )., ■ 
-i in. int in Aussicht «esiellt und es wurde v»m Stadtrat In« 
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das Programm eines completen Ergänzungsnetzes vou, und 
zwar elektrischen Strasseubahiien aulgestellt, mit beson- 
derer Rücksicht des Verkehres iu die entferntesten, noch 
imitier als Sommerfrischen und Ausflugsorte zu betrachten- 
den Stadttlieile : Altmanusdorf, Hetzeudorf, Dornbach, Neu- 
»aldegg, Gersthof, Pötzleiusdorf, NeustiA, Salniaunsdorf, 
iiriuziug, Simmering, Kaiser-Ebersdorf. Zur Ausführung 
uler mindestens Einleitung dieser alten Notwendigkeiten 
hat jedoch das Jahr 1897 keine davon gebracht, wenngleich 
an der Souveränität der Wiener Tramway - Gesellschaft 
hörbar gerüttelt worden uud wenigstens ein Anfang von 
Kelormeu eingeleitet ist. 

Dieses so stille Eisenbalinjahr hatte jedoch seine 
l>üve de resistance, welche ihm die Charakteristik auf- 
drückte. Eine Epoche in der Eisenbahnpeschichte, von 
uufcealmter Tragweite und Dauer, veranlassten die unge- 
heueren Regengüsse vom 21. bis 30. Juli, sowie alles iu 
ilueui Znge Liegende, also auch die Dahnkörper zerstörend, 
und zunächst die Fahrordnungen verwirrend. Das Chaos 
im Betriebe zeigte sich zuerst iu einem, iu einigen, dann 
in vielen Uu fällen, jäh hereinplatzend wie ein Stcrn- 
sdiuuppenfall, Furcht im reisenden Publicum, Sorge und 
Auflegung im Betriebspersonale uud in der ganzen Fach- 
welt verbreitend. Telegramme aus dem In- und Auslände, 
nie folgt jagten einander: 31. Juli. Znsammenstoss zwi- 
schen Prinzersdorf und Markersdorf nächst St. Pölten, 
1 Person getödtet, 4 Personen verletzt, Dammabrtitschung 
in Folge Hochwassers. 31. Juli. Unfall bei Salzburg durch 
Itonmibruch in Folge Hochwassers, 1 Person getödtet, 
verletzt. H. August. Znsammenstoss bei Dudweis, 14 Per- 
•"lien leicht verletzt, falsche Weichenstellung. 8. August.. 
Zusaromenstoss bei Como, 26 Personen verletzt (4 schwer), 
lo. August. Entgleisung bei Pilsen durch Reconslructions- 
aibeiten, keine verletzten Personen. 15. August. Zu- 
>amuieustoss bei Leobersdorf, 9 Verletzte, durch Nicht- 
beachtung der Signalisiruntrsvorschi iften. 1 5. August. Zu- 
saiumenstoss nächst Hamhurg zwischen Celle und Uelzen, 
4 Personen todt, 2t» verwundet. 17. August. Entgleisung 
Wi Bozen durch Felssturz, 1 Person getödtet, 2 schwer 
verletzt, mehrere Passagiere verwundet. 21. August. Zu- 
-ajiimenstoss bei Freilassing. Wie man aus den Daten 
sieht, reichen die schweren Unfälle, von denen die meisten 
auf Oesterreich und Deutschland entfallen, weit Uber die 
eiste Störungsperiode durch Hochwässer hinaus und in 
die Zeit hinüber, wo die Folge dieser Schäden für den 
i 'gel massigen Betrieb definitiv oder durch Provisorien be- 
hoben war. Aber noch in den September uud Anfang des 
Oktober hinein erstreckten sich diese chronischen Kata- 
strophen und schienen sich dann plötzlich erschöpft zu 
haben, indem eine ganz normale Ruhezeit vou seclis 
Wochen folgte. Dann aber begann unvermittelt eine neue 
l'niallsserie, und zwar von Zusauuueustössen ; wir erinnern 
nur an den eiues Schnellzuges mit einem Militärzüge bei 
Kaposvar, jenen des Orient-Expresszuges mit Güterwagen 
i» Schönfeld — Lassee und den blutigen Zusammenstoss 
"ines Personenzuges mit einer Locomotive bei Gross-Bor 



am 17. November, der weitere, wenn auch mildere Nach- 
folger in Oesterreich und Deutschland hatte. Ein der- 
artiger Abschnitt in der Eisenbahn-ITnfalls Chronik, wo 
so viele, auch so zahlreich auf Personen-, Eil- und Luxus- 
züge ausgedehnte Unfälle dicht hintereinander geschahen 
und zum Theil von selten grossen Opfern an Todteu, Ver- 
wundeten und von pecuniären Schäden begleitet, ein der- 
artiges Ungliicks-Dritteljahr war noch nicht da. Wie bei 
einer Epidemie die Aerzte zu Consilien, so traten die Fach- 
männer, nach Abhilfe suchend, zusammen, ohne sich in 
der Diagnose einigen zu können, und gleich den dabei 
unvermeidlichen Curpfuschern kamen die Laien und 
Dilettanten mit ihren Anschaungen. Jeder, dessen Stimme 
laut genug war, um in die Oeflentlichkeit zu dringen, 
liess seine Meinung hören über die Ursachen sammt einem 
Rathschlag zur Abhilfe. Zunächst wurden die Betriebs- 
einrichtungen hergenommen und von diesen wieder die 
Mangelhaftigkeit, dass noch nicht alle Bremsen und 
Signale automatisch wirken, dass der schwerere Oberbau 
noch nicht durchgeführt ist, die Bahnhöfe zu klein, die 
Geleisezahl zu gering, dass der Nebenbahnen iür den 
Localverkehr zu wenige sind, dass wegen Ueberbürdung 
im Dienste das Personale die Instructionen nicht beob- 
achten könne. Alle dieee und noch mehrere Unvoll- 
kommenheiten haben in verschiedenen Graden immer 
bestanden, nicht überall, hier einer mehr, dort einer 
weniger, und an ihrer Abstellung wurde und wird unab- 
lässig gearbeitet; sie sind heute auf ein Mass herub- 
gedrückt, welches vor 20 Jahren noch als unerreichbares 
Ideal erschienen wäre; entschieden ist der Status quo 
discutirbar, es inuss mit aller Kraft und fast ohne Rück- 
sicht auf die Kosten nach seiner Verbesserung gestrebt 
werden, und um nur Eines zu erwähnen: in Deutschland 
sowol als in Oesterreich sind wirklich gerade heuer bei 
Eiseubahnunfällen Freisprüche des Gerichtes wegen Ueber- 
bürdung des angeklagten Personales erfolgt. Nebst diesen 
fachlichen Bemänglungen aber drängten sich die curiosesten 
Anschauungen hervor, deren ungeistreichste wohl die 
Coiubinatiou der Eisenbahnnnfällc mit der Socialdemokratie 
war, und es scheint nur eine Auslassung zu sein, dass 
nicht die Sprachenverorduungen summarisch als die 
alleinige Ursache hingestellt wurden. Die ganze Polemik 
wirkte anfangs allarnüreud, dann aber eigentlich aut- 
klärend und beruhigend auf das Publicum, denn dieses 
sah schliesslich ein, dass eine Unfallsperiode wie die 
diesjährige, selbst als eiu Klementaiereignis aufzufassen 
sd, welches binnen Decennien nicht wiederkehrt, das 
für die Zukunft zu verhindern, so wie bisher, auch ferner 
Stetig uud unermüdlich gedacht und gearbeitet werden 
muss und gar uie genug gearbeitet werden kann, denn 
die Anforderungen des Verkehres an die Sicherheits- 
ui&ssregelu steigen so unaufhaltsam höher wie seine Dichte 
und Schnelligkeit. Ein gewiegter Fachschriftsteller vertrat 
in dieser Zeitschrift den Satz, dass die Intensität des 
Verkehres auf den Hauptbahnen Deutschlands und Oester- 
reichs, deren ganzes Bau- und Betriebssystem über- 
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holt habe nnd durch ein anderes, für den Massen- 
verkehr berechnetes, und zwar durch das für den eng- 
lischen Riesenverkehr geschaffene System ersetzt werden 
müsse. Alles gut, allein unser continentales System und 
der heutige Massenverkehr auf und mit diesem System, 
bestanden vor und nach der Uufallsepoche genau so wie 
sie sind. Die Unglücke der ersten, der Sommerperiode 
explodirteu innerhalb zehn Wochen, kamen jäh und ver- 
schwanden ebenso, während früher und später genau die- 
selben Betriebseinrichtungen, Bauanlagen, Signale, Bremsen, 
dasselbe Personale und dieselben Instructionen bestanden 
haben. Lässt sich also von Ursachen, nicht von einer 
bösen Zufallsveikettung überhaupt sprechen, so müssen 
sie wo anders zu finden sein. Der erste Anstoss braucht 
nicht weit gesucht zu werden, er war ein realer, nämlich 
die Hochwasser mit ihren Folgen; dann aber, als die 
äusseren Wirkungen der Elementarereignisse beseitigt 
und die Fahrordnuugen wieder aufrecht waren, musste 
ein Etwas die Schuld tragen, das durch alle eben ab- 
gezählten Behauptungen nicht erklärt, demnach nicht 
realistischer Natur ist. Man braucht gerade nicht 
Fatalist zu sein, um das Wort vom Fluch der bösen 
That, dass sie fortzeugend selber Böses muss gebären, 
aus eigener Erfahrung wahr zu finden. Männern, die ge- 
wiss keine speculativen Philosophen sind, sondern deren 
tägliches Brot die Gefahr ist, wie z. B. Matrosen, 
sitzt dieser Spruch im Blute. Wie überall im Leben, so 
auch im Eisenbahnbetriebe kommt ein Unfall selten allein 
uud seine rascheu Nachfolger haben keine Begründung, 
wenn man sie nicht in der Befangenheit finden will, welche 
er bei jenen Menschen erzeugt, die unter seinem Ein- 
drucke weiter ihren, Leben, gerichtliche Unbescholten und 
materielle Existeuz bedrohenden Dienst ausüben müssen, der 
vor allein anderen Kaltblütigkeit verlangt. Welche Gewalt 
bewirkt, dass der Furchtlose täglich über den tiefsten Ab- 
grund den halsbrecherischen Steg ruhig und sicher passirt, 
während der Schwindlige sofort hinunterstürzt? Welcher 
Dämon ist es, der ein halbgeschlagenes, abernoch vollkommen 
widerstandsfähiges, oftmals dein siegreichen Gegner noch 
überlegenes Heer in Flucht und Vernichtung treibt? Die 
Aufregung, der Schreck, der Furor sind es, welche das 
bewirken; dem Tod entrinnt, wer ihn verachtet, doch 
den Verzagten holt er ein. Und ebenso ereilt das Un- 
glück den Verirrten, der nicht die ruhige Krall sich be- 
wahrte zum Kampfe mit ihm. Möge Jemand, der es noch 
nicht ausgeübt, als Verkehi-s- oder Bahnerbalt iingsbeainler, 
als Zug- oder Locomotivführer, als Strecken- oder Weichen- 
wächter Dienst tliiiu auf einer Linie, darauf sich rechts 
und links Unfälle ereignen. Kr wird, auch ohne jegliche 
Ermahnung, nur ans eigenem Veraniwortlichkeitsgelühl, 
alle Signale, alle instrndiveii sowohl al» die von der 
wechselnden Minute dictirteu Vorsichten so scharf be- 
achten, bis sein Hirn und seine Sinne überreizt werden 
und er der momentan eintretenden Gefahr weniger ge- 
wachsen sein wird, als wenn er genau dieselbe, seiue 
normale Arbeit, bei ruhigem Blute geleistet hätte. Dieses 



Schwinden seiner persönlichen Thatkraft fühlt er tief im 
Innern und das gibt ihm die Einschüchterung, welche im 
kritischen Moment den Furor erzeugt. Werden ihm da 
noch dazu viele Belehrungen, Allarmerlässe oder gar 
Drohungen seiner Vorgesetzten, die Folgen eines etwaig en 
Verschuldens (im Eisenbaliudienst leider so viel als Ver- 
sehen, das aber gesetzlich als Schuld gilt) fortwährend 
an den Kopf geschleudert, so muss er geradezu betäubt 
werden, umsomebr, wenn die Autoren dieser Erlässe kein 
durch persönliche Erfahrung erworbenes Gefühl für die 
Sorgen des Executivpersonales in solchen Schreckens- 
periodeu haben. Möge ja Niemand zu derartigen Erlässen 
berufen oder in Discipliuar • Coinmissioneu zum Urteil 
über geschehene Unfälle stimmberechtigt sein, der nicht 
mit Haut und Haar beim äusseren Eiseubahndienste ge- 
wesen ist, sonst sind diese Commissiouen die leibhaftige 
Wiedergeburt des einstigen Hofkriegsrathes. 

Es wäre ungerecht, in einer Jahres-Revue nicht einer 
so ratfinirlen Gaunerei zu gedenken, wie sie heuer ent- 
deckt, aber schon durch ein Lustrum continuirlich an den 
österreichischen Eisenbahn- Frachtern verübt worden ist. 
So künstlich und dabei so einfach war der Kniff, mittelst 
dessen das „Tarif- und Auskuntts-Bureau Herold" 1 in 
Wien sich von allen Spediteuren und grossen uud kleinen 
Versendern ülreihaupt, die Frachtdocumente zur Ueber- 
prüfung senden Hess, die von der Eisenbahn irrig zu 
hoch berechnete Gebühr, wenn ein solches Versehen zu 
finden war, voll behob, den Rechenfehler jedoch dem 
Versender niedriger angab, ihm somit nur einen Theil 
der Refactie auszahlte und von ihm sich für die gehabte 
Mühe nebstdem eine hohe Provision geben liess, uud auf 
diese originelle Art circa 40.000 11. in der genannten 
Zeit „verdiente". Freilich sitzt der geniale Urheber und 
Ausnützer dieser Idee, Herr Heinrich Wolrad Wille, 
hinter Schloss und Riegel und wird nicht leicht einen 
Patent-Nachfolger finden. Doch hat der Einblick in sein 
Getriebe eine ganze Reihe von Schlnpfwegen gezeigt, aul 
welchen der kluge Gauner durch das Labyrinth unserer 
Tarife und den Riesen-Organismus unserer Keclamaiions- 
Bnreaux sich durchwinden, den Eisenbahnen Verdruss 
und Zeitverlust und den Frachtern Schaden verursachen 
kann. Allerdings wird als Frucht dieser Schwindel- 
entdeckuug wahrscheinlich den Prival-Keclainations-Biireaux 
höchstens mehr die Berechnung, aber nicht die Einhebung 
der irrthümlicben Mehrfrachtgebühr anvertraut und sie 
werden in Privat-Kevisious-Bureaux sich umwandeln 
müssen ; allein es wäre Gemüthlichkcit, wenn seitens der 
Eisenbahnen sonst nichts veranlasst würde, um solchen 
Betrug möglichst einzuschränken. Der Vorschläge sind 
genug da; die allenleutliehste Vereinfachung und Popu- 
larisirung des Tarif- und lieclainatioiis-Systems ist einer 
der ältesten und von Fachmännern meist besprochenen 
davon. 

Von den Fucliniäuiieiu, welche heuer gestorben 
sind. >>'i nur Franz v. Iizilia genannt, weil das Ende 
seines Wirkens die breiteste Lücke in unserer Special- 
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Wissenschaft hinterlässt. Er war einer von den wenigen 
Eklektikern, welche das Eisenbahnwesen bisher aufzu- 
weisen hat. Iiigenieurkunde sowol durch Studium als 
durch reiche Erfahrung erworben, humanistische, ja 
classische Bildung, die Gabe, seine Kenntnisse sowol 
mündlich wie schriftstellerisch klar wiederzugeben, sie 
aber auch praktisch durchzuführen, alle diese Kräfte 
waren in ihm vereint nnd er befruchtete damit 
als Professor seiue Hörer, als populärer Canseur 
das Publicum und durch seine Werke die Fach- 
welt. Wer nur sein bedeutendstes Schriftwerk, das volu- 
minöse Lehrbuch der gesanimten Ttinnelbauknnsl und 
sonst nichts von K z i h a kannte, mochte glauben, er 
habe sein Leben lang nichts als Tunnels gebohrt und ein 
oder ein paar- Decennieu laug au seiuen und allen frem- 
den Erfahrungen in der Miuirkuust wegen dieses Buches 
gearbeitet. Rziha hat aber nicht nur in der Erde, sondern 
in allem Wisseu technisch und philosophisch herumgebohrl, 
das auf mathematischen, statischen nnd mechanischen Ge- 
setzen beruht, er hat sich besonders in das Eisenbahn- 
wesen vertieft, und dieses, nebst der technischen, auch 
von der geologischen, der volkswirtschaftlichen und, wo 
er über feruentlegene Bahnen sprach, selbst von der 
ethnographischen Seite erfasst. Wir erinnern nur an seiue 
Broschüren uud Vorträge über Eisenbahnen im Kriege, 
über englischen Eisenbahnbetrieb und über die sibirische 
Eisenbahn. Vor zwanzig Jahren, also zu eiuer Zeit, wo die 
Eiseubahuliteratur noch ungleich sparsamer war als jetzt, 
gab er sein umfassendes Werk über Eisenbahn-Unter- und 
Oberbau heraus. Das war gleich seiner Tunnelbaukunst, 
wieder ein streng sachliches Lehrbuch. Ueberall aber, wo 
er durch die specielle Materie nicht auf fachgemäss eiu- 
seitige Darstellung angewiesen war, brach seine cultur- 
hislorische, Ursache und Wirkung verbindende Methode 
durch, die seiue Arbeiten fesselnd und weitesten Kreisen 
lehrreich machten. Nur die Titel seiner diesbezüglichen 
Essays brauchten viel Kaum. Gibt man zu diesen euonnen 
Leistungen, innige Bescheidenheit im Verkehr mit seinen 
auch den geistig minder werthigsten Fachcollegeu und 
treue Anhänglichkeit au sie und deu gemeinschaftlichen 
Beruf, so hat mau ein beiläufiges Bild von dem Manne, 
deu uns heuer der Tod wegnahm. 

Der Jahresschluss brachte gleichzeitig mit der De- 
mission der Gesammtregierung auch dem jungen Eisen- 
bah um in ist er ium ein anderes Haupt. Die Persön- 
lichkeiten des geschiedenen und des neuen Eisenbahn- 
iiiinisters sind durch ihre reiche, einen bedeutenden Theil 
der Eisenbahugeschichte Oesterreichs füllende Thätigkcit 
der Fachwelt wohlbekannt. Herr v. Gutteuberg als 
Leiter der kriegsmiuisteriellen Ei.seubahu-Abtheilung, Herr 
v. Wittek unter vielem Anderen als Lenker der Ver- 
staatliehungsaction, wahrend er schien Namen schon als 
junger Beamter lühmlich bekannt machte, als er mit 
Pollauetz die Sammlung der ii^turreiehiselKii Eiseu- 
balmgesetze herausgab, und seither durch alle politischen 
Wandlungen hindurch, die juristische Säule des Handels- 



und nachher des Eiseubahum inisteriuins blieb. FML. von 
Guttenberg war bekanntlich immer ein < .-immer des 
Club österreichischer Eisenbahn - Beamten, dessen wissen- 
schaftliches Bestreben er durch stetiges Wohlwollen, sowie 
durch eigene geistige Mitwirkung, namentlich durch fach- 
liche Vorträge gefördert hat. Wenn man von, um den 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten hochverdienten 
Persönlichkeiten spricht, deren amtliche Stellung im Jahre 
1897 eine Aendenmg erfuhr, so erscheint in allererster 
Reihe der Name des heuer zum wirklichen Sections Chef 
ad personam ernannten Herrn Dr. Liharzik, der mit 
dem ganzen Clubleben von dessen Entstehung an, durch 
innige Sympathie und ununterbrochenes, thatkräftiges 
Wirkeu für dessen Wohl verbunden ist. M— a. 



]>as I'ciisions-IiiHtitut der im Verbände der 
österreielilHclien Loch 1 bahnen bet heiligten 
Localbahit-Unterneliinuiigeii. 

Vortrag, gehalten von Arthur Mayer im Clob ft.terreiebi.-cher 
Eisenbahn Beamten am 9. Koreuber 1**1. 
(Schluss ta Nr. 31 ) 

Die Einnahmen des Pensiunainstitutes bestehen nach 
§ tj, 8, 9 und 10 ans folgenden Posten: 

1. den Eintrittsgeldern der Mitglieder, d.i. dir 12. Thuil 
des zur Peusionsberechnuug angenommenen Gehalte» in 24 
monatlichen gleichen Raten : 

2. den fortlaufenden Beitragen der .Mitglieder, d. i. 
7'\\j dieses angenommenen Gehaltes bi* zum Zeitpunkte der 
l'eusionirung, von da ab 3"/ ft ihrer Pension. Dieser letztere 
Procentsatz ist nicht zu leisten, wenn der PcnsloiisbezugN- 
berechtigte im Momente der Pensionirung unverheiratet »der 
kinderloser Witwer ist. Diu Beitrage sind monatlieh zu 
entrichten; 

.'f. den einmaligen Heitragen der Mitglieder bei Gehalts- 
erhöhungen, d.i. . r >0"/„ derselben in 12 gleichen Mouatsiateu. 
Während der Dauer dieser Baten sind die 7"/ lt laufende!) 
Beitrüge (der -W,',,) nicht zu leisten; 

•I. den Zinsen des CapitalsvenuögeuB des Pensions- 
Institute«; 

5. zufälligen Schenkungen; 

G. aus einem einmaligen Beitruge seitens der Localbalni- 
Gesellsckaften von 20 fl. fiir jeden Kilometer Dahugeleise, 
exelua. Schlepp- uud ludustricgeleise; 

7. einem lautenden Beitrage in der Hohe des Gesauintt- 
betrage» der von den Bediensteten zu leistenden Betrage 
(d. i. 7%). 

8. einen ausserordentlichen Znschnss nach S •*» 
nämlich dann, wenn die eiurtiessenden Beitrage sieh als nicht 
ausreichend erweisen uud worauf ich später zurückkomme, 
und endlich 

9. aus den Strafgeldern der andern Institute beteiligten 
Dahnen. 

Nach § 7 isl der Ha*stah der Betht-iligting jenes 
feste Dienst ein komm en. von welchem die lie- 
t Tilge etil richtet werden, dock bleibt der die Jahres- 
simme von 4000 fl. übersteigende Betrag des verrechenbajeu 
Dienst einkouimens ausser Betracht. 

Diese von den bisherigen Statuten der Pensioustoude 
von Kisenbahii-l'iiteinehmiuigen abweichende Fassung bildete 
deu Abschlags einer langen Controverse. Schon aut einer 
früheren t'out'pH'nz in Meran waren Uber die De!im<ion des 
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Dicnstelnkonimcns eingebende Debatten gefuhrt wurden, welche 
nun in ik>ru \>rni it 1 lun^svurm- lila^.r einer Verbandsbabn die 
einstimmige Sanction erhielten. Iii Anbetracht der bisherigen 
theilweisen Gepflogenheiten dürfte hiebe! weder übersehen 
noch übergangen werden, dass Gesellschaften exlstiren, welche 
bereit» im Rahmen ihrer Mittel Anstalten getroffen hatten, 
ihre Angestellten anderweitig, bei Versicherungs-Gesellschaften 
und Vereinen zu versichern Die Losung dieser auf ganz 
anderer Basis geschlossenen Vertrage würde den, einen U eber- 
gang zum Peusionsinstitnte beschließenden Unternehmungen, 
abgesehen von den direet hiezn erforderliclien Nachzahlungen, 
so schwere Verluste aus den bishei igen Versicherungen bringen, 
das* der Beitritt zum Pensiunsinstitnie für die betreffenden 
Gesellschaften geradezu in Krage gestellt erschien, und es 
war ein Gebot der Vorsieht und Selbsterhalüing, diesen Uebcr- 
gaug überhaupt zu ermöglichen und durch den Heitritt der 
Zögernden die Lebensfähigkeit des neuen Pensionsinstitntes 
zu stärken. 

Die Uebcrzeugnng von der Stichhaltigkeit der vor- 
gebrachten Motive wurde auch alsbald eine allgemeine und 
führte zu dem genannten lieschlnsse. 

Den im § 11 normirten Anspruch auf Pension haben 
jene Bedienstete, welche dem Institute mindesten!) 10 Jahre 
angehöre haben und in Folge eines körperlichen Gebrechens 
«der wegen Schwäche ihrer körperlichen oder geistigen 
Kraft*- zar Erfüllung ihrer Dienstpflichten dauernd unfähig 
weiden. 

Ist die dauernde Unfähigkeit die Folge einen Betriebs- 
unfalles, so stellt den Bediensteten ein Pcnsionsanspruch nur 
dann uud insoweit zu, als die ihm zukommende Unfallstelle 
die Höhe der ihm gebührenden Pension nicht erreicht. Bei 
einmaliger Entschädigung des Verunglückten wird derselbe so 
Itehandelt, als ob ihm eine Jahresreute in der Höhe der 
4"/ u Zluseu dieses Entachädiguiigs-Capilales zugesprochen 
worden wüte. 

Zum Schulze der Beamten uud nicht minder der anderen 
Factoreu heisst es nun weiter: 

3. Wird ein Bediensteter nach Ablauf einer 10 jährigen 
Dienst- uud Beitragszeit ohne eingetretene Dienstuufabigkeit 
und ohne eigenes Vcrschuldeu ans dem Dienste entlassen, so 
steht ihm diejenige Pension zu, welche derselbe im Augen- 
blicke der F.ntlassnng bei eintretender Dienstnnfabigkeil zu 
beanspruchen haben würde. In dem Falle hat jedoch die den 
Bedienstelen entlassende Localbuhn- Verwaltung dreivieitel dieser 
Pension dem Peusionsiiistitut.: zu erstatten. 

Ferner kann mit Zustimmung der Localbahu-Verwaltung 
<i) die Zeit, welche ciu Bediensteter als Locomotivführcr, 
Heizer, Zugführer, Couducteur und Bremser angestellt 
gewesen ist, um ein Viertel höher gerechnet werden, 
xvenn Bedienstete und Bahn sieh verpflichten, ülr diese 
Zeit nur ein Viertel höhere fortlaufende Beilage zu 
entrichten. 

Wir gingen hiebei von der Idee aus, diesen bei Strassen- 
tiahucn in ganz besonderem Masse angestrengten Bediensteten 
hieliir ein Aei|ulvaleut und Beruhigung zu bieten. 

Sodann bestimmt dieser Paragraph lei ner, dass «1- n zur 
Z. it der Errichtung des Institutes od<r zur Zeit des späteren 
Beitrittes einer Localbuhu-GcselK-haft bereits «ngesielken 
Hcdienslcteti ihm frühere Dienstzeit im Dienste einer he. 
t heiligten l.oea|bahii-Gesell*chali oder auch einer nicht be- 
ÜH'iligtcli Eisi'tibahu-Vc-rwaltUljg gcg,'U dein eine I'ollsi.m er- 
warben werden kann, d.s* für diese Z, S"\\< fil die 
statutarisi .■heu Zuschüsse und Beitrage beider Tlieile mit 
Jeu 3' stufenmiUsigou Zinscszinse» nachgezahlt «erden. 

Der im ü 12 n..rtnirte Nachweis der Dienst im tähitrkcit 
lautet tolg«-ni!>-mi:i-sfri : 



Antrüge auf Pensiwiirung können sowohl von den 
Bediensteten durch Vermittlung der ihnen vorgesetzten Local- 
bahn-Verwaltnng als von letzterer gestellt werden. Ueber 
dieselben entscheidet nach Anhörung des Localpensions-Ans- 
schnsaea der betreffenden Localbahnverwaltuug der Vorstand 
de« Pcnslonsaussehusses Inappellabel. 

Die Dienstnnf ilhigkeit ist durch Zeugnis eines inländischen 
in öffentlicher Function stehenden Arztes, sowie durch die 
Erklärung der Bahn, in deren Diensten der zu Pensiouirciide 
steht, nachzuweisen. Ein abgelehnter Antrag kann, wenn 
nicht aussergewöhnliche Umstünde des neuerlichen baldigen 
Heweises vorliegen, erst nacb Ablauf eines Jahres wiederholt 
werden. 

Bedienstete, welche dem Pcnsiousinsüiute 35 Jahre 
angehört und das t>5. Jahr überschritten haben, bedürfen des 
Nachweises der dauernden Dienst Unfähigkeit nicht. 

Die Höhe der Pension betrügt bei einer Daner der 
wirklichen oder angerechneten Dienst- uud Beitragszeit von 
10 Jahren 40* 0 der zu Grunde gelegten Pienst«i«irikotuiiicn- 
Stimme, steigt von da ab mit jedem weiteren zurückgelegten 
Jahre der Dienst- und Beitragszeit um a - 4"/ u , so dass nach 
35 jühriger Dienstzelt die volle Höhe erreicht wird. Hiebei 
sollen Thelliiahmszeiten von mehr als sechs Monaten über das 
letzte Theilnahmsjahr als voll in Anschlag gebracht werden. 
Die Jaliresbeträge der Pensiou sind auf volle Gulden zu er- 
höhen uud beginnt (g 14t die Pensionszahlung mit dem An- 
fang des auf den Eingang des Pensionirungsantrages beim 
X'urstande des Institutes folgenden Monates. Die Pension 
wird monatlich im Voraus gezahlt und erlischt deren An- 
spruch mit dem Ablaufe desjenigen Monates, in welchem der 
Pensionist mit dem Tode abgeht. 

Nach § 16 geht der Anspruch auf Pension verloren, 
wenn ein Pensionist, welcher nur zeitlich peusionirt wurde 
und bei welchem die Dienstunfaliigkcit ganz oder theilweise 
behoben ist, die Uebernahme einer ihm von seiner Localbabn- 
V er waliung angebotenen anderweitigen dienstlichen Stellung 
bei der eigenen Bahn, insoferne diese Stellung nicht seinem 
Leistungsvermögen oder seinem letzt innegehabten Berufe 
entgegensteht, verweigert, und wenn ferner der Pensionist 
nachträglich aus seiner Dienstzeit einer begangenen Untreue 
gegen seine vorgesetzte Localbahn- Verwaltung überwiesen w ird. 

Mit den soeben, theils einzeln, theils cnmmulativ vor- 
geführten Paragraphen ist die Pensionsberechtigung nnd die 
damit verbundenen Kichtu uud Pflichten erklärt, und wir 
kommen nun zum Witwen- und Waisengeld. 

Wenn ein Bediensteter, welcher mindestens 10 Jahre 
dem Peusionsinstitute als Mitglied angehört hat oder ein 
Pensionist mit Hinterlassung einer Witwe, verstirbt, so hat 
letztere Anspruch aut Witwengeld. 

Keinen Anspruch hat jedoch jene Witwe, welche mit 
dem Verstorbenen weniger als zwei Jahre verheiratet war. 
oder wenn die Ehe erst nach dessen Pensiouirung geschlossen 
worden ist, desgleichen wenn die Witwe im Zeitpunkte des 
Tode» des Gallon mit demselben nicht in ehelicher Gemein- 
schaft gelebt hat. Für jeue Witwen, deren Ehe iu Folge 
Verschuldens des Gatten für geschieden und getrennt er- 
klait wurde, rindet jedoch eine Ausnahme im günstigen 
Sinv statt. 

Nach den ^ 1H uud 19 bestellt das Witwengeld in 
dem dritten Theilu des zum Peusionsbezuge angemeldeten 
I Gehaltes des Galten, jedoch höchstens mit 1000 fl. pro Jahr 
; und beginnt die Zahlung des Witwengeldes mit dem Tage, 
uu welchem der Anspruch am Gehalt oder Pension für den 
verstorbenen Ehcuiauti erloschen ist. Das Witwengeld wird 
monatlich im Voraus gezahlt und h'".rt mit dem Ablauf.' des- 
jenig, s M.mat. s auf, in welchem sich die Witwe etwa wieder 
verheiratet i.i.ler mit Tod abgeht. 
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Ueber den Verlust des Witwengeldes !} 20 eutspanuou 
»ich dio lebhaftesten Debatten, lu welchen die humanste 
Auffassung den Sieg behielt. 

Beeonderg die Herren Collegen aus Steiermark waren 
in der Lage, diesen Beschluss zur üiltigkolt zu verhelfen, 
indem »Je mit Berechtigung auf die hilflose, allem Geschwätze 
preisgegebene Lage einer solchen verlassenen Frau hinwiesen. 
Iii heisst nnnmehr im § 20 folgeudermasseu : 

Eine Witwe, weleho wegen eine» Verbrechen» oder 
wegen unsittlichen Lebenswandels verurt heilt wird, ver- 
wirkt den Anspruch auf das Witwengeld. Jedoch bleibt es 
in dlosem Falle dein Vorstände des Pensionsinstitutes mit 
Zustimmung des Verbandsanssdiussea nach Anhörung der 
betreffenden Localbabn-Verwaltnng nnd deren eigenen Local- 
lVnsiousausschusses vorbehalten, das einzuziehende Witwen- 
geld ganz oder theil weise als Waisengeld zn verwenden. 

Mit dem § 21 kommen wir nun zn diesem nnd wird 
daselbst bestimmt, dass unter denselben Voraussetzungen, 
unter welchen ein Witwengeld zu gewähren ist, für die un- 
versorgten, noch nicht 20 Jahre alten Söhne nnd ledigen 
Töchter, welche in einer vor der Pensionirung des Vaters 
geschlossenen Ehe geboren oder als solche legiitinirt wurden, 
der Anspruch auf Waise ngeld besteht. 

Das Waisengeld ist nach § 20 folgendermaßen fest- 
gesetzt: 

für Kinder, deren Mntter lebt und znm Bezüge eines 
Witwengeldes berechtigt war, ein Fünftel des Witwengeldes 
für jede« Kind; 

für Kinder, deren Mutter nicht mehr lebt, aber znr 
Zeit des Todes des Bediensteten zum Bezüge eines Witwen- 
geldes berechtigt war, bezw. bei Ihrem früheren Ableben 
berechtigt gewesen wllrc, ein Drittel des Witwengeldes für 
jedes Kind. 

Der Jahresbeitrag deB Waiseugeldes wird auf rolle 
Gulden aul'gernndet. Witwen- und Waisengelder dürfen weder 
einzeln noch zusammen den Betrag der für den Verstorbenen 
zu berechnenden Pension übersteigen und müssen bei An- 
wendung dieser Beschrankung Witwen- nnd Waisengeld ver- 
hältnismässig gekürzt werden. 

Für die Zahlung und den Verlust de* WaisengelJes 
bestimmen §§ 23 und 2-1 c, dass das Waisengeld monatlich 
im Voraus bezahlt wild und dass für den Todesfall der 
Witwe und den noch bestehenden Ansprüchen der Kinder auf 
Waisengeld eine Erhöhung desselben mit Ablauf desjenigen : 
Monates eintritt, in welchem das Ableben der Mntter er- 
folgte. Mit dem vullendeteu 20. Jabie, im Falle des Todes 
oder anderweitiger Versorgung hört das Waisengeld auf. Für 
Mädchen erlischt der Anspruch im Zeitpunkte ihrer Verheiratung, 
s..nst sind noch die Auspriicliu genau wie im § 20 erloschen, 
wenn das Waisenkind wegen eines Verbrechens oder wegen 
unsittlichen Lebenswandels verurt heilt wird. 

Cm weitgehendst in huuiauor Weise vorznsorgeu, sagt 
§ 25 mit dem Titel Witwen- und W a i s e n a b f e r t i- 
g n ng: 

In denjenigen Fällen, iu welchen nach diesem Statute 
keine Witwen- und Waisengclder zu zahlen sind, wird der 
Witwe oder den doppelt Verwaisten jener Betrag liquidirt, 
welcher einem ausscheidenden Mitglicde nach § 3 als Kack- 
ersatz zu erfolgen ist, wo es nämlich heisst, dass Bolchen 
ausscheidenden Mitgliedern die geleisteten Beitrage, d. i ihre 
7"/„ Beitrage, und die Beitrüge von Gehaltsaufbesserungen, 
wenn da* Ausscheiden unfreiwillig ohne eigenes Verschulden 
erfolgt, zum vollen Betrage, jedoch ohne Zinsen, zurück- 
gewahrt wird. 

Die im § 26 iionuirten Bedingungen znr Erhebung 
aller Pensions-, Witwen- und Waisengelder, dann der eben 
behandeltet» Abfertigungen, sind die nsnellen, und indem 



hietnlt das Thema der Pensionen etc. erschöpf) ist, kommen 
wir nun dem wichtigen Theile der Verwaltung naher, die In 
Anbetracht der Ceutralisirung verschiedener Gesellschaften in 
einem Institute ganz besonderer Vorkehrungen bedurfte. Wir 
glauben dieselbe iu einer allen Theilen gerecht weidenden 
Weise zur Losnng gebracht zu haben. 

Es musste selbstverständlich daran gedacht werden, den 
einem Pensions- Institute zu wahrenden intimen Charakter 
aufrechtzuerhalten, was In diesem Falle nicht leicht ist, da 
ja nicht jede Gesellschaft selbst im eigenen Wirkungskreise 
die letzte Entscheidung treffen kann, vielmehr im vorliegenden 
Falle eine Brücke zu dem ausserhalb stehenden Körper des 
Institute« zu schlagen war. 

Demnächst ist bestimmt, dasa dag Pensions-Institnt von 
einem Vorstände unter Mitwirkung des Verbandes der öster- 
reichischen Localbahnen resp. dessen Ausschusses verwaltet 
wird, wahrend die örtlichen Geschäfte des Institutes von den 
einzelnen an demselben betheiligten Verwaltungen unter Mit- 
wirkung eines bei jeder Verwaltung bestehenden, beziehungs- 
weise zu gründenden Local-Pensionaausschusses besoi gt werden 
müssen. 

Dies wird auch dazu dienen, die Kosten zu erleichtern, 
um die den Gesellschaften aufzubürdenden Lasten nicht noch 
weiter zu erhöhen und die Sicherheit des Fondes bessur zu 
gewährleisten. Nach § 28 besteht der Vorstand de» In- 
stitutes aus fünf, auf fünf Jahre gewählten Mitgliedern, von 
welchen vier Mitglieder in zwei getrennten Waulgäugeu ge- 
wählt werden und zwar zwei derselben von den Delegirteu 
der betheiligten Localbahnen und zwei von den au dem In- 
stitute betheiligten Bediensteten, wolehe Ibra Vertreter durch 
Vermittlung der Localansschnsse nomiuiren. In gleicher Welse 
sind vier Ersatzmänner, je zwei in jeder Curie, zu ernennen, 
bezw. zu wählen. 

Das fünfte Mitglied ernennt auf fünf Jahre der Aus- 
scliuss des Verbandes. 

Diese fünf Mitglieder müssen iliron Wohnsitz In Wien 

haben. 

Den Vorsitzenden des Vorstandes des Pensions-Institutes 
welcher die laufenden Geschäfte führt und im Namen des 
Vorstandes zeichnet, bestimmt der Ausschuss des Verbandes 
der österreichischen Localbahnen aus den fünf gewählten, 
resp. ernannteu Mitgliedern des Institnts-Voi Standes, ebenso 
dessen Stellvertreter. Die Vergütung für die Mühewaltung 
der Vorstandsmitglieder wird jährlich vom Ausschüsse des 
Verbandes der österreichischen LocAlbabuen festgesetzt. 

Dieser Vorstand vertritt das Institut nach Innen und 
Aussen, gerichtlich und außergerichtlich und haftet dem 
Pensiotts-Institute, wie Vormünder ihren Mündeln. 

Die Versammlungen des Vorstandes werden nach Be- 
dürfnis mindestens vierteljährlich, aber ausserdem dann ein- 
berufen, wenn dies ein Vorstandsmitglied des Institutes oder 
aber der Verbandsausschuss verlangt. Drei Mitglieder statuiren 
diu Beschlussfähigkeit, doch hat der vom Verbände ernannte 
Vorsitzeudo das Recht, gesetz- oder statutenwidrige Beschlüsse 
zu inhibireii, in welchem Falle innerhalb vier Wochen die 
Entscheidung des Yerbandsausechusses einzuholen ist. Die 
Befugnisse des Verbandsansschusses sind übrigens sehr weit- 
gehende. Neben der selbstverständlichen Uebcrwachung der 
Bücher, Acten und Rechnungen des Institutes, sowie dessen 
Casscnbestandes hat er dein InstituUvorstand vorbehaltlich 
der Genehmigung durch die Generalversammlung das Absoln- 
toriutu zu ertheilen. Ausser der genauen Interpretation der 
Statuten ist dem Ausschüsse des Verbandes vorbehalten: 

1. Die Feststellung allgemeiner Verwaltiingsgrundsttze. 

2- Die Feststellung der Verwaltungskosteu. 

3 Wie schon früher erwähnt, die Noininirung des Vor- 
sitzenden, dann die Geschäftsführung für den Institutsvorstand. 
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4. Diu .Verfolgung von Ansprüchen gegou Mitglieder 
dos Vorstandes aus ihrur AmtstUhrtuig. 

5. Die Vorbereitung und Begutachtung der Antrage an 
die Generalversammlung. 

ti. Die Untersuchung uud Eulscheidung etwaiger Be- 
schwerden gegen die Geschäftsordnung de» Institutsvorstaudes. 

7. Die Entscheidungen aat' Berufungen von Bediensteten 
oder deren Hinterbliebenen und der beteiligten Verbands- 
bahne» gegen Entscheidungen de» Institutsvorstandes. Die 
Entscheidung de« Verbandausscuusses ist in- 
appellabel. 

Für die Zusammensetzung und Wahl der Local-Pensions- 
uusschüsse, dereu Befugnisse, Obliegenheit und Versammlungen 
bestimnieu die 32—34 folgende Details: 

Jede an dem Institute beteiligte Verbandsbahn erhalt 
ein aus vier event. sechs Mitgliedern bestehendes Localeomite 
u. zw. im erstereu Kalle aus zwei seitens der Lociilbahn- 
Verwaltuug ernannten und zwei von deren Bediensteten ge- 
wühlten Mitgliedern, im anderen Falle ans drei in analoger 
Weise ernannten und drei gewählten Mitgliedern. Die mit 
Stimmzetteln erfolgte Wahl gilt auf fünf Jabre. Jeder der 
Wähler, sowie auch die Gewählten müssen Mitglieder des 
lVn&iona-InslituiPs «ein Zu der Walilverhaudlung sind zwei 
dem Peuslons-Institute ungehörige Bedienstete zuzuziehen, die 
das Protokoll fertigen und dessen beglaubigte Abschrift dem 
Vorstände des Institutes einzusenden haben. Der Gewühlte 
ist zur Annahme der Wahl unbedingt verpflichtet, nur dann 
tritt, eine Ausnahme ein. wenn er schon eine Fuuctionsdaucr 
aufzuweisen hat. Die Gewählten haben au die Wahl eines 
Vorsitzenden zu schreiten. Loealbahn-Venvaltungen, welche 
an dem Pensious-lastitute mit längeren, oder wie dies manches- 
mal schon heute vorkommt, getrennten Belriebsstrecken be- 
t heiligt nind, können mit Zustimmung des Verbandsaiiäschusses 
die Zahl ihrer Local-Ausschussmitglieder um zwei oder auch 
vier Mitglieder erhöhen, oder ihr Bahngebiet in mehrere Be- 
zirke mit besonderen Ausschüssen eiutheilen. Die Local- 
Pcusionsaueschnsse haben berathende und begutachtende Func- 
tion. Sie können Anträge oder Beschwerden durch ihre 
eigene I.oealbahn-Verwaltuog dem Vorstände des Feusions- 
Institutes unterbreiten. Sic versammeln sich nach Bedarf unter 
eventueller Theilnahme eines besonderen Delegirten der eigenen 
Verwaltung. 

Die ordentliche Generalversammlung de» Pension«- 
Institutes llndet alljährlich im Monate Juni statt. Sie besteht 
aus je einem Delegirten der betheiligten Localbahu-Verwal- 
timgen und je einem Vertreter der einzelnen Local-Pensions- 
ansschiissc. 

Jeder Dologirte einer I.o. albahn hat in der General- 
versammlung so viele .Stimmen, als diese Localbalm Pensioiis- 
lustitulsniitglieder zahlt. Jeder Vertreter eiues Loeal-PensW»- 
aiisschnsscs so viele Stimmen, als die Anzahl der in diesem 
LocahsusRchusse durch ihn vertretenen Pensions-Institnis- 
mitglleder ausmacht. Die Stiunncufeststelluiig findet lür jeden 
einzelnen Thellnebmer au der Gvneralveniammliing vor der- 
selben durch den Aiipschus- des Localbnlin-Vcrbandes statt. 

Ausserordentliche Generalversammlungen sind einzu- 
berufen, wenn solches vom Verbände der österreichischen 
Lnealbahnen oder dem Viertel samuitlicher betheiligter Ver- 
waltungen oiler sämmllieher Lociil-IVnsionsausschiisse schritt- 
lieh oder in de» ordentlichen General Versammlung beantragt 
wild. Die Einberufung dieser letzteren erfolgt durch den 
Vorsitzenden des Verbandes, wird von demselben rröflnt't und 
geleitet und den n S In itltiihrei' von ihm ernannt, Bei An- 
wesenheit von drei l -'mittel der !>•-:•: irirteu und Vertreter ist 
die Geiiettilu'r>.ii!iuilutig >«'M-fcln**i-'Üiig Im Falle der De- 
«.'liliusstuiialilgkeit ist li::;ei:. ul ;b vier W,.-.-l,eii 'in,- neue 
•:iei!er...lverviH;v.i:r.t.? anszusihreibeii, di: unter allen Umstände» 



bescliliiNsTiihlg ist. Mit Ausnahme des Antrages auf Ein 
berufuug einer ausserordentlichen Generalversammlung dürfen 
uur solche Angelegenheiten behandelt und beschlossen werden, 
welche auf der Tagesordnung stehen. Die Beschlüsse werden 
mit. absoluter Majorität gefasst, bei Stimmengleichheit gilt 
ein Antrag als abgelehnt. Insbesondere bleibon der General- 
versammlung vorbehalten: 

l. Die Nachprüfung uud Genehmigung der dahrcs- 
rechnungeit. 

•J. Die Besehlussfassung itbor Abilnderuug der Statuten. 

3. Die Beselilusslassuug über Aullosung des Pensions- 
Iustitutes. 

4. Die Wahl der vier Mitglieder des Vorstandes und 
deren vier Ersatzmänner. Die Revision werden durch ein 
gewähltes Comite vorgenommen. 

£ 37 bestimmt: 

Die V erwal t ungs k osteti. Pieielbeu werden vom 
Vorstände de* Institutes nach Feststellung der Jahresrochnung 
durch den Ausschusa de« Verbandes auf die beteiligten Lokal- 
bahn- Verwaltungen nach dem Verhältnisse der in dein Rechnungs- 
jahre von ihren Bediensteten geleisteten Beitrage voitheilt. 

Baare Auslagen der Mitglieder des Verbands-Ansschusses, 
sowie der Local-Pensioiiü-Aussohusse In Angelegenheiten des 
Institutes werden von diesem erstattet. 

Die den Delegirten zu gewährenden Diäten uud Reise- 
kosten leisteu die eigenen Verwaltungen. Auch haben dieselben 
die Einziehung der Betrage und deren Einsendung, dann die 
Zahlungen der Pensionen, Witwen- und Waisengelder zu 
besorgen. 

Aus den Capiteln : Cassa, Buchführung, Anlegung de» 
Vermögens und Priifung der Vermögenslage, dereu Siun selbst- 
verständlich einer besonderen Speeitication nicht bedarf, will 
ich nur kurz hervorheben, dass die Anlagen in pnpillarsiclieren 
Wertpapieren oder Hypotheken oder Realitäten geschehen 
dürfen, und dass die Wertpapiere bei einem unter staatlicher 
Aufsieht stehenden Bankinstitute hinterlegt werden müssen. 
Mindestens all e i ü nf J a h re ist u u ch v ers i ch c r un gs- 
techuischen Grundsätzen zu crmiltcln, ob die 
dem Pensions - Institute zugewiesenen Ein- 
nahmen in Verbindung mit dem Fonds vermöge u 
genügen, uin die demselben zugewiesenen- Aus- 
gaben dauernd sicherzustellen. 

Hier tritt nun der im £ ♦) crwilhute Fall eiuer ausser- 
ordentlichen Einnahme ein, es heisst nämlich im § 3!' 
folgenderniasseu: 

Wenn nach dem Ergebnisse dieser Ermittelung die Ver- 
pflichtungen dcsPensions-lnstitntes die ihnen gegenüberstehenden 
Einnahmen and Guthabungeii übersteigen, sind die beteiligten 
Localbahn-Venvaltungen verpflichtet, einen ausserordentlichen 
jährlichen Zuschuss zur Deckung des Fehlbetrages vorsehuss- 
weise bis zur Wiederherstellung des Gleichgewichtes zwischen 
Leistung und Gegenleistung zu entrichten. 

Der Gesamintbetrag des erforderlichen ausserordentlichen 
Zuschusses wird unter die beteiligten Loealbahu-Verwaltuiigeii 
nach Verhältnis des ordentlichen Znschnsses, welchen sie für 
ihie Bediensteten nach dem Stande des 31. Deeeinber des 
letzt verflossenen Jahres zu leisten haben, aufgelheilt. Ergibt 
sich, das» die Einnahmen des Perisioiis-Instinues das ver- 
sicliertingstecbnische Erfordernis übersteigen, so sind die Bei- 
träge (nach ü «J die 7 uud 3 V laufenden Zahlungen) ent- 
sprechend herabzumindern. 

Die Beltrittsverträge schliesst der Vorstand des Pension»- 
lustitutes mit Genehmigung des Verbau ls- Ausschusses, lu den- 
selben k'-nncn Vereiiibarnusen getroffen werden bezüglich der 
ri.-berna:i:iie der Rechte und Pflichten der etwa bereits be- 
sie];einien reii^i-ins'-.is— n einzelner Loeulbalin - Verwaltui gen 
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Eine sehr wichtige Bestimmung enthält der vorletzte 
Paragraph des Statutes Ober das Ausscheiden der Localbahu- 
Vcrwaltungen au» dem Pensions-Institute. Jeder beteiligten 
l.ocalbahn-Verwaltuiig steht nach dem Ablaufe von fünf Jahren 
mit dem Ende des Rechnungsjahres nach vorausgegangener 
sechsmouatlicher Kündigung der Rücktritt unter der Be- 
dingung frei, das» sie gegenüber ihren an dem Pension»- 
Institute betheiligten Bediensteten and Pensionisten, sowie deu 
Hinterbliebenen von sulchen diu Verpflichtungen des Pensions- 
Institutes zur Selbsterfüllung übernimmt. Die ausscheidende 
Local bahn- Verwaltung erhalt bei ihrem Austritte den auf sie 
entfallenden Antheil der allgemeinen Prämienreserve ihrer 
Bediensteten, ferner den entsprechenden Theil aller wie immer 
Namen habenden Reserven und VermSgensbestandtheile nach 
dem Verhältnisse der von Ihr abgeführten Mitgliederbeiträgen. 
Zu letzterem Zwecke wird von dem zur Zeit des Rücktrittes 
vorhandenen Capital und Baarvermögen des Pensions-Iustitut«* 
jener Betrag abgezogen, der zur Zeit des Beitrittes der be- 
treffenden Localbahn - Verwaltung vorhanden war. Von dem 
sohin verbleibenden Betrag wird die nach dem bezüglichen 
Theilungsschlüssel ermittelte Anthellsquole für die ausscheidende 
Localbahn flüssig gemacht. 

Der letzte § 43 bestimmt über die Auflösung des 
l'ensions-Institutes, dass selbe nnr von einer Generalversamm- 
lung in der mindestens 3 /t der betheiligteu Bahnen und Local- 
Pensions-AnsBcbilsse vertreten sind und nur mit einer Mehr- 
heit von 2 3 der vertretenen Stimmen beschlossen werden 
kann. Der Beschluss bedarf der Genehmigung der k. k. Regierung. 

Im Falle der Auflösung wird das nach Erfüllung der 
Verbindlichkeiten gegenüber dritten Personen verbliebene 
Capital- und Baarverinögen der Pensiontcassa unter die be- 
theiligten Localbahn-Verwaltnngen gegen deren Verpflichtung, 
gegenüber den ihnen augehörigen, an der Pensionscassa be- 
thciligt gewesenen Bediensteten und Pensionisten, wie den 
Hinterbliebenen von solchen — unbeschadet des Rechtes zur 
Forterhebung der In diesem Statute festgesetzten Beiträge — 
dio Verpflichtungen der Pensionscassa zu erfüllen, nach dem 
Verhältnisse der von ihnen während der Betheiligung an die 
Pensionscasea abgeführten Mltgliederbciträge veitheilt. 

Es ist mir mit den vorstehenden Erklärungen vielleicht 
gelungen, Ihnen, meine Herren, das Weseu jener humanitären 
Arbelt klarzulegen, welche die Verwaltungen der im Ver- 
bände betheiligten Localbahnen im Interesse von vielen 
Hunderten ihrer Angestellten und deren Familien, welche zum 
allergrötsten Tbeile einer solchen Wohlthat entbehren mussten, 
freiwillig beschlossen haben und nunmehr zu leisten nicht an- 
stehen wollen. Was der Einzelne, in jeder Hinsicht zu Schwache 
nicht geben konnte, soll hier die Vereinigung bringen. Das 
Statut des Pensious-Institutes mnss selbstverständlich durch die 
Eigenart der Verhältnisse und durch die gegebene Association 
von der allgemeinen Schablone mehr oder minder abweichen, 
die Arbeit, ein sinngemässes Werk zu schaffen, war keine 
geringe, sie scheint aber, wie gesagt, gelungen, und ich hoffe 
ferner, dass Sie dem Werke di« Anerkennung nicht versagen 
und in demselben erkennen werden, dass ein sichtbarer Zug 
von Humanität in ihm weht und dass den modernsten An- 
sichten so, z. B. der Freizügigkeit weitaus Rechnung getragen 
ist. Wenn wir also hoffeu und wünschen, mit dieser Gründung 
den braven Dienern der Gesellschaft das Los für die Zu- 
kunft zu verbessern und ihnen im angestrengten Dieuste für 
die Oeffentlichkeit einen sicheren Halt zu gewähren, so wäre 
es andererseits, besonders hier in diesem Kreise nicht am 
Platze, etwa zu verschweigen, dass diese neue Institution nicht 
auch eine bedeutende wohlihäüge Rückwirkung auf die Structur 
der Babugescllscbaltcu üben wird, eine Rückwirkung, deren 
sie in Anbetracht mancher Zustände bedürfen, und welche zu 



beweisen hier in dieser Versammlung zumindest überflüssig 
erscheint. 

Noch weniger aber soll und darf von mir verschwiegen 
werden, dass dieses Rüstzeug, welches die Gesellschaften frei- 
willig auf sich nehmen und welches dazu dienen soll, eine 
Lücke auszufüllen, für die Verhältnisse der Gesellschaft als ein 
entschieden ach \v er drücke ndes bezeichnet werden muss. 

Ich nannte Ihnen, meine Herren, zu Anfang meiner Aus- 
führungen unter anderen statistischen Daten eine Ziffer, und 
zwar jene des Erträgnisses der im Verbände betheiligten, das 
Pensions-Institut gründenden Bahnen, mit 3 33 j,' als günstigste 
DurchschiiiUBziffer, und ich glaubte nicht zu übertreiben, wenn 
ich sage, es sei dies kein luxuriöses Resultat. Dieses ist eine 
Mittelziffcr ond thatsächlich stehen dio Verhältnisse so, dass 
von den 25 betheiligten Bahnunternehmungen 
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Erträgnis abwerfen, ja sogar 

2 ohne jede Verzinsung mit Betriebsdeficit bei drei 
Millionen betragendem Capital dastehen. Ich habe daher 
andererseits gewiss nicht zu viel gesagt, wenn ich unter 
solchen Umständen von einer Anstrengung des Willens spreche 
und den Beschluss der Brflnner Conferenz vom 24 Juni d. J. 
als einen bemerken«- und dankenswerten bezeichne. 

Wir wissen es ganz genau, und ich habe es zu Beginn 
meiner Besprechung ja auch ausgedrückt, dass die hohe Re- 
gierung diese Action mit dem grössten Interesse verfolgte, well 
sie dem Bedürfnisse nnd den Ansichten der Zeit Rechnung 
tragend, dem Gebiete der socialpolitlschen Massnahmen ganz 
besondere Aufmerksamkeit zu widmen nicht ansteht, nnd weil 
das Beginnen der Localbahnen doch ganz gewiss als eine 
solche bezeichnet werden kann. Znr Erfüllung solcher gemein- 
nütziger, sagen wir also um einen zeitläuflgen Ausdruck noch- 
mals zu gebrauchen, solcher social wichtiger Zwecke, er- 
fordert es jedoch rflsUger Individualitäten, denn genau wie bei 
der Steuerkraft bedarf es auch auf humanitärem Gebiete vor- 
erst der Schaffung nnd Stärke Jener, auf welche man bei 
dieser Art von Leistungen refleetfren will. 

Die ganze Arbeit des Verbandes hat sich seinem Zwceko 
entsprechend immer und immer wieder nach dieser Richtung 
hin bewegt, nach der Richtung nämlich, durch Erreichung 
möglichster Vortheile und Abwehr geplanter schädlicher Mass- 
nahmen, die Kräfte der vertretenen Gesellschaften zu sammeln 
und zu stärken und nach Aussen hin das Bild prosperirender 
Körper zu bieten. Dies geschah mit wechselndem Erfolge. 

Nun möge es auch mir heute ein ferneres Mal gestattet, 
sein, von diesem Platze aus, uicht etwa einem Imperative 
folgend, oder gar einer Anregung ans dem Kreise der Local- 
bahn-Intoressenten nachgebend, ganz gewiss aber deren innerste 
Gedanken und Wünsche ausdrückend, einen warmen Appell an 
jene Factoren zu richten, die über das Wohl nnd Wehe der 
Localbahnen zu entscheiden haben. Ich will hier keine Desideria 
entwickeln, ich denke, es genügt, zn sagen, e» wäre wünschens- 
wert, uns die Möglichkeit zu geben, das Gute, das wir an- 
streben, leicht, also aus vollem Herzen zu schaffen. 

Nebst dem Itewusstsein, unsere Angestellten von bitteren 
Sorgen zu befreien, wäre die Erfüllung solcher Hoffnungen 
die einzige freudige und erwartete Anerkennung, die nicht 
nur deu Gesellschaften selbst, sondern, was weit wichtiger 
ist, dem ganzen Gebiete derselben und das ist dem bedeuten- 
den ökonomischen Interesaenkrels der von den Bahnen er- 
schlossenen und noch zu erschliessenden Theile unseres Vater- 
landes, gewiss nur zum Nutz und Frommen gereichen lnttsste. 
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Iu dieser Zuversicht will nun der Verband» - Ausschnss 
die letzt« Hand an das Projcct legen und nach Vorlage 
der eben skizzirten Statuten zur behörd I ic he n 
Sanetion, dessen Durchführung zur praktischen Wirklich- 



CHRONIK. 

Prrsonalnui-hrirhteii Am 1. Decomber I. ,1. hat der in 
Folge Rücktrittes des Gesainintininistcriums aas dem Amte ge- 
schiedene bisherige Eisenbahiiminister FML. Emil Ritter 
v. Gollenberg seine Agenden dem Nachfolger Excellcnz 
Dr. Heinrieh Kitter v. Wittek übergehen. Der Name 
Glitte u her g wird für immer in der Geschichte des öster- 
reichischen Eisenbahnwesens eiuen wichtigen Abschnitt be- 
zeichnen. War er doch der erste e'rsterreichische Eisenbahn- 
iriinistrr, der Organisator des nenen Ministeriums, welches be- 
rufen ist, diu Eisenbahnwesen Oesterreichs von eelbststiludlgen 
Gesichtspunkten aus zun» Wohle des Ganzen zu verwalten 
und zu gestalten. FML. Ritter v. Gutten berg hat in seiner 
zweijährigen AmtsthJltigkeit seinen Huf als hervorragender 
Fachmann vollauf bewahrt und sich durch sein eonniveote« 
W«spii die allgemeinste Wertschätzung erworben. Der Club 
österreichischer Eisenbahn - Urämien sieht ihn mit umso 
grosserem Bedauern scheiden, da er sein langjähriges and 
hochverdientes Mitglied ist 

In dem neuen Minister v. Wittek begrüssen wir einen 
Mann, dessen hervorragendes Wissen nnd nnennüdliche Arbeits- 
kraft zu bekannt sind, als dass wir sie erst zu schildern 
nötliig hatten. Die Eisenbahnpolitik der letzten Jahrzehnte ist 
sein Werk, das er trotz vieler Fahrlichkeiten zielbewußt 
vollbracht hat. Seine in Nr. 35 dieser Zeltung vom 10. Dc- 
eember 1897 im Aaszugu wlodergcgcbeue Abhandlung „Oesterr. 
Eisenbahnen und die Staalswirthschaft" in dem Werke „Ge- 
schichte der Eisenbahnen der österr.-ungar. Monarchie" kaun 
als sein ^General-Rechenschaftsbericht" und zugleich als sein 
Programm betrachtet werden. Auch er gehört dem Club öster- 
reichischer Eisenbahn-Beamten als hochgeschätztes Mitglied an. 

Staatseisenbahnrath. Am 3. d. M. fand die regelmässige 
Herbstsession des Staatscinenbabnrathes unter Vorsitz des 
Kiscnbahtrministers Dr. Ritter v. Wittek im Landtags-Saale 
statt. Nach Eröffnung der Sitzung ergriff Handelskammer- 
Präsident kaiserlicher Rath Maut Im er das Wort, um den 
Heim Minister namens der Versammlung auf das wärmste zu 
begrilssen und der Hoffnung Ausdruck zu geben, dass derselbe 
wie in seiner bisherigen Stellung auch in seinem neuen 
Wirkungskreise der Industrie nnd dem Handel sein Wohl- 
wollen und seine Unterstützung zuwenden werde. Kammer- 
Präsident Manthner nahm zugleich Anlas«, dem Kisenbahu- 
miuisterium für die so rasche Fertigstellung der Hauptergeb- 
nisse der Eisenbahn - Statistik pro ISiMi den Dank auszu- 
sprechen. (Beifall) Regierungsrath Ritter v. Struszkie- 
w i c z schloss sich dieser Kundgebung namens der Landwirt h- 
s.-haft an, welche er nicht zu vergessen ersuchte. Der vom 
Abgeordneten Dr. Hins überreichte Antrag, welcher im 
Hinblicke auf diu in der letzten Zeit vorgekommenen Eisen- 
bahuuufall« die Einführung eines re ge I in Ussi g e u 
P e t r i e b s - E I e m e n t a r - I' n t e r r i e h t e s bei den öster- 
reichischen Staatsbahnen, sowie bei sHmnit liehen österreichi- 
schen Ptivatbalmeii bezweckt, riet' eine lebhafte Debatte hervor. 
I 'er Minister fasste das Resultat der Verhandlung dahin zusammen, 
die Meinung des Staatseisetihahiirathes gehe dahin, alle auf 
de: Erhöhung der SMierheit des Verkehre» abzk-leuden Vor- 
sorge« der Staals'.ahu-Verwaltung dringend an's Her/, zu legen, 
>r;id g:ih itiit . r d> rri I : • - i i". 1 1 1 • : der Wr-animlnng die Versicheniiii.', 
di-.-s die S I aat s I >,i Ii n- \ er >a al t .r n g ^ als ihr« ei-sV- und oberste 
Pflicht erkennt, Alles vorzukehren, w:-.s in dieser IJezieliunt' 



zweckmässig und förderlich ist. Unter den Antragen bezüg- 
lich des Verkelirs- und Fahrordnungswesens. über welche das 
Mitglied Ritter v. Lludheim referirte, Ut ein Antrag be- 
merkenswert, welcher die Einführung der vierten Wagen- 
classe bei den österreichischen Staatshahnen zum Gegenstand 
hat. Auf Antrag des Referenten lehnte der Staatsci&enbahn- 
rat Ii diesen Antrag aus verkehrstechnischen, finanziellen und 
social-politischen Rücksichten ab. Des Weiteren sprach sielt 
der Staatseiseubaliurath für die Ermässigung der Perron- 
k arten -G eb 8 hr auf zehn Heller aus. Im Sinne mehrerer 
Antrage empfahl der Staatseisenbabnrath der Verwaltung die 
Erstellung besserer Verbindungen zwischen Prag und den 
AlpeulSndorn. Von der Behandlung mehrerer gegen die 
Transports teuer gerichteten Antrage sali der Eisenbahn- 
rath in der Voraussetzung ab, dass von der Regierung die 
Frage der Einführung einer Transportsteuer nicht weiter 
verfolgt wird. Eine grössere Debatte entspann sich über 
den Antrag des Mitgliedes Rathausky, betreffend Herab- 
setzung der Gütertarife der G raz- Köf) aclrer Bahn. Es 
wurde sowohl seitens des Antragstellers als des Mitgliedes 
Schadolook unter Angabe speeieller Falle ausgeführt, dass 
die Tarife der genannten Bahn, insbesondere für Holz, und 
Kohlen, zumal im Vergleiche zu den Tarifen der Nacbbar- 
bahneu. exorbitant hohe sind. Nach einer längeren Debatte 
über die Beschleunigung des Nacbn ahme verkeh r es 
nnd mehrere Personentarif • Fragen wurde die Session ge- 
schlossen. 

Gründvnfr»>Me<lertftrel des Gesangvereines 8ster- 
reichiseher Eisenbahn - Beamten. Der Gesangverein 
österreichischer Eisenbahn-Beamten hielt am 2. De- 
eemher im Sofien-Saale die 19. Gründungs - Liedertafel unter 
Leitung seines Chormeisters Max Ritter v. Weinzierl ab. 
Das Programm wurde mit Franz Selm her t's ewig schönem 
Chore „Nachtmusik"' eröffnet, und folgte hierauf Wein- 
zierl'» liebliches „Hochzeitsstandchen fahrender 
Schüler'. Sodann wurden vom Vereine zum ersteu Male- 
zum Vortrage gebracht: »Bis ich zurück vom Wandern 
komm" 4 von Pfloger, „ Poeten auf der Alm' vou 
Engelsberg, „Rose und Nachtigall"* von Pache, 
„J n n g S iegf r i ed" nach Motiven aus Wagner's „Sieg- 
fried- von Zöllner, „La ndsk n e c h ts Marschlied* 
(neu) von Weinzierl und „E in schön teutsch reiter- 
1 ied" von Rie tsch; hie von mussten auf allgemeines stürmisches 
Verlangen, vielleicht auch in Folge ihrer deutschnationalen 
Tendenz, die letzten drei Chöre wiederholt werden. Eine 
ebenso freundliche Aufnahme fand der zum Schlüsse vot- 
getragene, von Weinzierl orchest rirte Chor : „Liebes- 
botschaf t" von Debois. Die Clavierbegleitnng wurde vom 
Vercinsniitgliede Jos. Meyer vorzüglich ausgeführt Der Ver- 
ein bewies abermals seine treffliche Schulung und eingehendes 
Studium. Besonders zu rühmen ist sein ausgeglichenes Stiurm- 
mutcrial und die vorzügliche Aussprache. Der künstlerische 
Erfolg der riesig besuchten Liedertafel war demnach ein voll- 
ständiger. Auch die Radfahrer-Capelle bot unter Leitung 
des Capellmeisters Zit treffliehe Leistungen. 

Eisenbahn-Verkehr im Ortober 1S97. In diesem 
Zeiträume wurden auf den österreichischen Eisenbahnen im 
Ganzen 1», 157.143 Personen und '.►.tU'J.O'JO t Güter beiördert 
und hieiiir eine liesaniuitcituiahuiu von 11. 2-L!Hi4.4!*5 erzielt, 
das i>t per Kilometer tl. 1447. Im gleichen Monate lS'.Mi 
hetrnir die Goatumteiiinahiiie bei einem Verkehre von H.Ölfi-tjitS 
Personen und »,95!).f.51 t Güter, fl. 2ti,:j:i4.0tS7, oder per 
Kilometer fl. 1577, daher ergibt sieh für den Monat Oclober 
1H!<7 eine Abnahme der kiloinetrischen Einnahmen um 8'2 *. . 

In der Bctriele-periode vom 1. Jftnner bis 31. Oclober 
ls:»7 wind..- ii auf den teveiTeiehischeii Bi-enbahneii "J4,i»äO-04t> 
Per-.. .uen und 7».i,:pJ'».t'>3.'i i Güter gegen t)3,iJ<)3.'JHi Pei- 
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sonen und 73 r 54ti.2ü6 t Güter im Jahru I89<> befördert Die 
am diesem Verkehre erzielten Einnahmen beziffern sich im 
Jahre 1897 auf fl. «217.2fi2.fi23, im Jahre 189« auf Gnldcn 

215.099.665. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der österreichi- 
schen Eisenbahnen in den ersten zehn Monaten des laufenden 
Jahres 17.042*5 km, im gleichen Zeitraum« des Vorjahres 
dagegen 1(>.6<>8 km betrug, so stellt sich die durchschnitt- 
liche Einnahme per Kilometer flir die erwähnte Periode 1897 
anf B, 12.748. gegen fl. 12.052 im Vorjahre, das ist nm 
Ii. 20i ungünstiger oder, auf da» Jahr berechnet, pro 1897 
anf fl. 15.298, gegen fl. 15,541 im Jahre 1896, das ist um 
Ii. 243, mithin um ICv ungünstiger. 

Im Monnte October 1. J. wurden nachstehende Eisen- 
bnhnstrecken dem öffentlichen Verkehre übergeben: 

Am 6. OcMbcr die 32 785 km lange Localbahn Poltfka — 
Sine, eine Foitsetznng der Localbahn Zwittuu — Policka- 

am 18. October die 12"806 km lange Ansehlussstrecke 
t'ervignano — Reichsgrenzc (S. Giorgio di Nugaro) der Eriauler 
Eisenbahn - Gesellschaft ; den Betrieb führt die italienische 
Eisenbahn-Gesellschaft Societa Veneta per Imprese e Costrn- 
zioni Publicha ; 

ferner wurden am 18. October eröffnet: die 8*254 km 
lange Localbahn Kuttenthal— Unter-Cetno, Eigenthum der 
böhmischen Nordbahn, und, flir den Frachtenveikehr. die 
10-938 km 'lange Theilstrecke Vratno - Lobec — Unter- Tvtno 
der im Betriebe der böhmischen Nordbahn stehenden l.ocal- 
bahn Mieno — Unter-t'etno. Für den Gesaniint verkehr wurde 
die genannte Theilstrecke am 23. October eröffnet. 



LITERATUR. 

Deutscher FlO^elrad -Kalender flir das Jahr 1898. 
Heransgeber Robert Krause in Leipzig. Sowohl textlich wie 
illustrativ ist dieses in erster Linie für die Familien der Eisen- 
bahn-, Post- und Telegraphen-Beamten, sowie der Verkehrs- 
benmten überhaupt bestimmte Familien-Jaliibuch so vorzüglich 
ausgestattet, dass man es bestens empfehlen kann. Es enthalt, 
f ü n f Ori gl na l-P r ei s or zäh 1 un gen, lehrreiche kleinere 
Artikel, unterhaltende Gedichte, Anekdoten u. s. w., 
sowie nicht weniger als 75 originelle Illustrationen Be- 
sonders praktisch erseheint nus der mit vielen Skizzen ver- 
sehene Theil: „Rath schlage Ober das Verhalten der Eisenbahn- 
Reisenden.» Dabei kostet der Kalender, der auch flir jede 
andere Familie Interesse bietet, nur 50 Ffg. 

Kalender für Elektroteehnik pro 1898. Bearbeitet 
von Obcr-Ingcnleur Josef Krä in er, Dorent. für Elektrotechnik. 
XII. Jahrgang. Preis fl. 1.60. Verlag von Moritz Perl es. 
Wien, 1898. Dieser treffliche Kalender, ein Wegweiser in 
allen Lagen der Praxis, wnrde im vorliegenden Jahrgänge 
bedeutend erweitert, so dass er fast als Lehrbuch für Jünger 
der Elektrotechnik, den unstreitig modernsten Zweig mensch- 
licher ThiUlgkeit, dienen kann. Der Inhalt ist ein so reich- 
haltig»)'. d:isn es uns der knapp bemessene Raum verbietet, 
ihn auch nur aufzählen zn wollen. Die Ausstattung ist, wie bei 
allen im gleichen Verlage erscheinenden Fadikalendern, eine 
vortreffliche. 

Niederosterreichischer Amtsknleiulcr 1H«8. — 
33. Jahrgiing. Der auf Grund antlientischer (Quellen rtdi- 
t'iite Amtskalendcr nimmt unter den Publikationen dieser 
Art einen hervorragenden Platz ein und hat sich, den Be- 
dürfnissen aller lietuli-i'Iiissen Rechnung tragend und von Jahr 
zn Jahr erweiteit, während der langen Daner seines Bestandes 
als ebenso reichhaltiges, wie vei lilssliihes und darnm bei 
Behörden wie bei Privaten gleich geschlitztes Hills- und 
Naehschlagebnrh erwiesen. Eine Theaterbesuchern gewiss 
erwünsehte Beigabe bilden die Pläne des Zuschauen auines 



der Wiener Theater, welche in ganz neuer plastischer Dar- 
stellung aufgenommen sind. Der im Verlage der k. k. Hof- 
und Staatsdrnckerei erschienene Amtskalcnder wird in den 
weitesten Kreisen als ein treuer Rathgeber willkommen ge- 
heissen werden. 

('eschiifls-VormerkbliiUer 1898. Zu den praktischesten 
Behelfen dieser Art gehört zweifellos dieses soeben im 
26. Jahrgang erschienene Vormerkbuch, welches zahlreiche, 
den mannigfachsten Bedürfnissen entsprechende rnbrjeirto Blätter 
zur Vormerkung von CommUsionen, Tagfahrten, Wohnnngs- 
ndressen, Gedenktagen n. dgl., zur Eintragung der Einnahmen 
und Ausgaben, zur Anlage von mannigfachen Tages-, Wochen-, 
Monats- und Jahres-Vonnerken, Stundenplänen n. b. w. und 
ausserdem Stempelsealen, Interessen-, Gehalts- und I.ohn- 
berechnunga-, Münzvergleicbnugs-, Mass- und Gewlehtstabcllen, 
Post-, Telegraphen- und Telephon-Tarife, sowie eine Ueber- 
sicht der Lottoanlehens-Ziehangen im .labte 1898 enthält. Bei 
der vielseitigen Verwendbarkelt worden dleso im Verlage der 
k. k. H«f- nnd Staatsdrnckerei auFgegebeuen Vormerkblrttter 
bei Behörden wie Privaten den verdienten Anwert Baden. 

Eisenbahn-Kniender für Oeslerreich-l ngnrn l*«s, 
bearbeitet von Dr. Franz Iii Ische r, Socretär 
der k. k. priv. Kaise r Fe r di n aud s - Ko rd ba Ii n. Ver- 
lag von Moriz Perle s. 

Der stirb, •!> erschienene XXL Jahrgang dieses ob seines 
mannigfaltigen und verlässlichen Inhaltes in den Eisenbahn - 
kreisen geschützten Jahrbuches enthült gleich seinen Vorgängern 
eine Fülle von für jeden Eisenbahn-Beamten wissenswerten 
Daten und wird sich auch diesmal als ein verlilsslicher Rath- 
geber bewahren. 

Obwohl der Umfang nicht eingeschränkt wurde, hat die 
Verlagsbuchhandlung den Preis des Kalenders auf fl. 1 herab- 
gesetzt, wodurch derselbe eine noch grössere Verbreitung 
Huden wird. D. 

Vorlesungen über allgemeine Hüttenkunde. Von 
Dr. E. F. Dürre. Halle a. S. Verlag von Knapp. 

In dorn genannten Werke soll eine übersichtliche Dar- 
stellung aller Methoden der gewerblichen Metallgewinnung 
gegeben werden, eingeleitet durch eine ausführliche Schilderong 
aller in Betracht kommenden Metalle und ihrer Verbindungen 
nnd abgeschlossen durch eine Uebersichl aller wichtigen 
Apparate und Hilfsmittel. Hievon liegt nns die erste Hälfte 
mit vielen in den Text gedruckten Abbildungen vor; dasselbe 
hält sich dem vorgesteckten Ziele gerallss in dem Rahmen 
eines Lehrbuches, in welchem das ganze Gebiet, des Hütten- 
wesens auf Grund der neuesten Aufschlüsse und Erfahrungen 
beherrscht wird. Indessen ist dasselbe nicht nur für Stndireiide 
des Hüttenfaches geeignet, sondern auch für Hüllen Ingenieure, 
Chemiker und auch für Eisenbahn-Techniker, für die ja die 
Kenntnis der Metalle von bedeutsamer Wichtigkeit ist. 



CLUB -NACHRICHTEN. 

Bericht Uber dieClubrersaumluiig am 30. November 1897.*) 
Der Präsident, Herr Harun Bnachraan eröffnet die Versammlung 
mit fnlgeudeu gcscb&TtJicbeii Mitt hei langen. Dem Club sind beige* 
treten als wirkliche Mitglieder die Herren : Dr. Theodor 
P o 1 1 a k, k. k. Miuistcrial-Vice Seeretitr im EiaenbahnraiDUteriom, 
Ignnz Mayer, Über Ingenieur und Ludwig Neu da, (oucipisl der 
fc. k. osterr. SiaaUhahnen; Antou Keller, Ober-lugenienr der K. K. 
Nordli.ilm ; Rudolf Lamatscb, Ober Ingenieur und ätreckenchef der 
üsterr. uugar. Suatseiseubaliu -Gesellschaft ; Ernst Kl linder, Ab- 
tbeilunifsvorstanii-Stellverlreter, Verkehrschei, und Carl 3 fr sin er, 
l'juirolor der Usub — (i<deubtirg— Ebenfurtlier Kisenbabn. 

Die ä.vivester - Pcier des Clubs wird unter Betheiligung 
von Damen, mit einer Tombola, «vi* im Vorjahre, verbunden. 



•) Wryeii Kminmaiieel in Nr :)l leider verspätet. 
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am II i 1 1 w o e b, den 2ö. I» e c e m b * r im Festsaale des 
kaufmännischen Vereine« stattlindeu nmi wird den Cltib- 
raitgltedern diesbezüglich die Einladung noch zukommen. 

Im Monate De e t in b c r finden folgende Vorträge statt: Am 
7. »erümbff spricht Herr k. k. Hauptmann Franz Walter. 
Professor an der technischen Militär-Akademie, aber „Sieben Jahre 
anf Madagascar". Zu diesem Vortrag haben auch Damen 
Zn tritt Am U. Decernber wird Herr Dr. Eduard Lipp- 
mann, Professor der Chemie an der Universität, Uber: Acetylen- 
gas nnd »eine Znknnft als Beleuchtnngs mittel* 
sprechen und »einen Voltrag mit Demonstrationen begleiten. 

Nachdem sieh zu den geschäftlichen Mittbeilungen Niemand 
r.nm Worte meldet, ersticht der Herr Präsident den Herrn Wilhelm 
von L i n d b e i m, königl. rnm«niarhen Generalconsnl, seinen Vortrag 
(Iber: »Eisenbahn bauten im Ku sseraten Orient, 
Chocltinehina. Tonking, die transchinesische nnd 
transsibirische Eisenbahn", zn beginnen. 

Der Herr Vortragende, wie immer, so auch diesmal vom 
Anditorinro lebhaft begrdsst. wnsste in dem engen Rahmen eines 
Vortrages die Verhältnisse sowohl der obgenauntcn Höhnen, als ancb 
der von denselben durchzogenen Lander so eingebend and anziehend 
zn beleuchten, das* die Znhörer den. Ausführungen das gespannteste 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in unserem Organe veröffentlicht werden wird, 
bleibt hier nnr noch *<t beriehteu dass naeb dem Vortrage, sowie den 
Dankesworten des Herrn Präsidenten an den Herrn Vortragenden 
minutenlanger Beifall folgte. 

Naeb dem Vortrage fand in unseren ClubloealitAten die ge- 
wöhnliche gesellige Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen statt. 

Der Schriftführer: Ingenieur Karl Spitt er. 

Bericht Uber die Clubreraammlong am 7. Deeember*) 1897. 
Nach Eröffnung der Versamnilnng dnrch den Präsidenten Baron 
Bnsehman erinnert derselbe daran, dass am £9. d. M. die 
Sjl rester-Feier des Club nnter der Betheiligung von Damen 
im Pestsnale des kaufmännischen Vereines stattfindet. 

Der nächste Vortrag wird am 
14. Deeember 1. J„ 's" Uhr Abends, ab. 
Herr Dr. Ednaid Lipp mann, Professor der Chemie an der k. k. 
Universität, Uber: .Das Acetylengas nnd seine Zu- 
knnltals Beieue btnngsmittel" sprechen nnd den 
Vortrag mit Demonstrationen verbinden. 

Da sich zu den geschält liehen Mittheilnngen Niemand zum 
Worte meidet, lädt der Vorsitzende den Herrn k. u. k. Hauptmann Franz 
Walter, Professor an der technischen Militär-Akademie, ein, seinen 
Vortrag .Sieben Jahre anf Madagascar* gefälligst 



Dienstag den 
ibgchalten nnd wird 



Der Herr Vortragende entwarf, unterstützt dnrch zahlreiche 
Abbildungen nnd Photographien, der anf Madagascar vorkommenden 
Pflanzen, Tbiere nnd Menschenraceo, *or dem Auditorium, in welchem 
die Damen besonders zahlreich vertreten waren, in der ihm eigen- 
tbnmlicben, lebhaften und klaren Darstellnngaweise, ein hCchat an- 
ziehende* (iesamtntbild dessen, was ein ihm nahestehender Frennd 
während eines siebenjährigen Aufenthaltes anf der Insel Madagascar 
erschaut und erlebt hat. Der Herr Vortragende, dessen Ausführungen 
öfters von, den drastischen Schilderungen der elgenthnniliehen Sitten 
und Gebräuche der Eingeboruen folgenden, Heiterkeitsansbrücben be- 
gleitet waren, scbloss seinen Vortrag nnter dem lebhaftesten und lang 
anhaltenden Beifall der Zubttrer. 

Dem Vortrage folgte eine in unseren Clnblocalitäten arrangirte 
gesellige Znsaromenknnft, an welcher erfreulicherweise auch Damen, 
die zum Vortrage erschienen waren, tbeilnahmen. Die auimirte Stirn- 
muug der Gesellschaft hielt dieselbe bis gegen Mitternacht ver- 
sammelt Der Schrift fllhrer : Ingenieur Karl Spitzer. 

Berieht aber die Clnbvcrsammlung am 14. Deeember 1897. 
Der Herr Präsident, Barou Bnsehman erinnert bei ErSfTunng der 
Versammlung daran, dass die Sylvester-Feier dea Club mit 
Touibol» unter der Bcthciligung von Damen am X). d. M. im 
Kestsaale de, kaiifminnUchen Vereines sUtlfindeu wird, uud lädt zo 
zahlreicher Theilnahme an der*elbeu eiu. 

Der nächste Vortrag findet am Dienstag den 
4. Jänner I85r8, i/ ä 7 Uhr Abends statt. An diesem Abend wird 
Herr Josef Klaudy, diplomirter Clismiker und Professor am k. k. 
technischen Gewerbtumscnni, sprechen. Das Thema de» Vortrage» wird 
in der narlisteu Nummer der Clubteitnng bekannt gegebeu werden. 

Nachdem sich, zn den jresrhäftliclien Mittheilnngen Niemand 
zum Worte meldet, ersucht der Herr Präsident den Herrn Dr. Eduard 
Lipp mann, Professur der Chemie au der k. k. Universität, seinen 
Vortrag über ..[las Acetylengas nnd seine Zukunft als 
Ii f I e 'i c b t u n g s in i t t e l a z.i beginnen. 

Der Herr Professor gibt zunächst eine Darstellung der histori- 
i-chen Entwickelnng des Acetylengaite.s, *owie de*«en ursprünglichste 
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Darstellungaarten. nm sodann die heutige, moderne, zuerst von dem 
Amerikaner Willsoi», sodann Ton Moissan nnd Anderen vervoll- 
kommnete Darstellung aus Caleinmcarbids, ans welchem dnrch Be- 
handlung mit Wasser das Acetylengas erhalten wird, zn besprechen. 
Der höchst interessante, rein wissenschaftliche Vortrag des Herrn Pro- 
fessors, in welchem derselbe zahlreiche Experimente über Darstellung, 
Nachweisung und Reegentien des Acetvlengasea vorführte, und einen 
von dem anwesenden Herrn Professor Loos eonstrnirten Acetylen- 
gasbrenner mit Aaerstrnmpf vorzeigte, der insofeme den ersten 
brauchbaren Brenner für Acetylengas darstellt, n's. wie der Herr 
Professor selbst sagte, bisher fttr da* Acetylengaa bekanntlich wegen 
des Rössens der so kohlenstoffrcichen AcetyleuKa*:! antue, kein tauglicher 
Brenner ezistirte, fand den reichsten Beifall des Auditoriums. 

Nach Schluss des Vortrages interpellirte Herr Dr. Scheiber 
den Herrn Vortragenden dahin, mit Rücksicht auf die im Publikum 
verbreiteten Ansichten Uber die Gefährlichkeit 
wie darauf, dass in Frankreich Acelylengas 
I. nasse eingereiht worden ist. diesbezüglich einige 
machen zu wollen. 

Der Herr Vortragende beantwortete diese Interpellation dahin, 
dass die Gefährlichkeit des Acetylengaa es wohl — aber nur für das 
flttssige Aeetylen bestehe. 

Hierauf meldete sich Ingenieur Herr Spitzer zum Worte nnd 
lührte, gestutzt auf die einschlägigen Angaben von Berthelut, Moissan, 
Oeardea und Anderen aas, dass auch das Acetylengaa heute 
noch wegen seiner niederen Entftammnngatemperatnr, d. i. 780° C. 
fttr ein Gemenge mit Luft, sogar nur 450* C. mit grosser Vorsicht 
zn behandeln sei. da diese Temperatur bei jenen Aeetylengas-Appa- 
raten, welche nicht mit grossem WasserOberscbusse arbeiten, zu 
welchen gerade die sogenannten at Hoine-Apparate gehören, leicht 
eintreten könne, wie eiu cur Verlesung gebrachtes Beispiel beweise. 
Auch sei die Aufstellung solcher Apparate im Hause, was ja, wie 
dies schon dnrch den Namen des Apparate« .at Home" als Zweck 
eingestanden ist, mit vielfachen Unzukömmlichkeiten nnd Gefahren 
verbanden. Es sei klar, dass die Gasleitungen in der Wohnung 
für das leicht flüchtige Acelylengas viel schwerer dicht zn halten 
seien, als für unser bisheriges Leuchtgas, weshalb auch die Gasleitungen 
für eine Acetyleaguleitung überhaupt dm" 
Die Manipulation mit dem Apparate im Hause, 
6—8 slOndiger Brenndauer gereinigt, frisch gefallt etc. werden 
müsse, sei mit Rücksicht darauf, dass ein explosible« Acctylengn*- 
ge menge schon bei apercentigem Gasgehalte (gegen 7% bei Leucht- 
gas) eintrete, immerhin gefährlich, insbesondere deshalb, weil selbst 
nach dem OerToen des Apparates von den Rückständen, sowie vom 
Wasser, welches Acetylengaa aufgenommen hat» immer noch nicht 
unbeträchtliche Gasmengen abgegeben werden, die sich mit Luft zn 
einem stark explosiblen Ossgemenge mischen. Selbst die Handhabung 
des in luftdicht Tersehlosscnen Buensen befindlichen Carbid* sei ge- 
fährlich, da ein znfällig herabgefallenes, nnd unbeachtet liegen- 
gebliebenes StOck Carbid in Folge seiner hygroskopischen Eigenschaft 
ans der Luft Waaser anzieht, so selbstlhätig Acetylengas entwickelt, 
welches sich mit der umgebenden Ijnft vermischt, und bei dem Ein- 
tritt mit einem Licht in diesen Raum eine Ezplosion herbeiführen 
kann, deren Heftigkeit bekanntlich beim Acetyleugase eine besonders 
grosse ist Nicht verkennend, dass es wohl möglich ist, noter atrenger 
fachmännischer Controle für besondere Zwecke die Acetylengas-Be- 
lenchtung heute schon zu verwenden, und dass das Acetylengas ein- 
m a 1 eine grosse Rolle in der Beleuchtung spielen wird, glaubt Herr 
Ingenieur Spitzer sich dagegen wenden zu müssen, dass man das 
Acetylengas in dem beute noch unfertigen Stadium, mit den noch 
ganz unvollkommenen Apparaten als vollständig gefahrtos dem Publi- 
kum sozusagen zum Hausgebräuche in die Hand geben kann, und 
glaubt vielmehr, dass das Acetylengas, bis es soweit reif sein 
werde, noch in die Hände der Professoren, bezw. in's Laboratorium 
gehöre 

Herr Professor L i p p m a n n wendet gegen diese Ausführungen 
ein, dass die P at Home* Apparate heute wohl schon als nicht zu- 
treffend erkannt sein, dass die Gasleitungen natürlich sehr dicht her- 
gestellt werden müssen nnd dass eben jede nene Erfindung ihre 
Kinderkrankheiten dnrchznmachen habe. 

Auf eine Interpellation des Herrn Ingenieurs Kurz bezüglich 
der Ansicht des Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr des 
Acetylens bei einem Drucke von Uber 2 Atm. zunehme und wie lange 
ferner die Brenndauer des neuen Brenners mit dem Aneretrninpfe 
sei, erwidert Herr Professor Lipp manu, dass die Brenndauer 
100 Stunden betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr zum Worte meldet, schlieft der 
Herr Präsident unter dem Aussprudle de* wärmsten Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlnog, welcher, wie üblich, die ge- 
sellige Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen in unseren Club 
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J)er Schriftführer: 



Dgenieur Karl Spitzer. 
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Jahresbericht 

de« 

Club österreichischer Eisenbahn - Beamten 

für du 

XX. Olubjahr (1896). 

Udmi Gab, der im Berichtsjahre du zweit« Deccnnium Mise» Bestände« 
•ortlckgelegt hat, war «ach in diesem Jahre bestrebt, das traditionell« Clubleben 
aDwohl in fachwUsensehaftlicher ab) aneb in geselliger Beziehung bestmöglich 
an pflegen. 

Die XIX. ordentliche General Tenammlnng fand am 11. März 1898 statt. In 
derselben worden gewählt: AlsPrSsident: Dr. Max Freiherr v. Boschman, 
Ministerialrat»; im k. k. Bisenbahnministeriura. AU V i ce • Pr 1 1 i d e n t: Dr. 
Alfred S e h e i b • r. Inspector, Directions - SecretSr der k k. priv. böhmischen 
Commercial bahnen. Als Ca aal er: Frau Schmarda, k. k. Hanrath, Ober- 
Inspeetor der k. k. österr. Staatabahnea i. P. AU Hitglieder des Am- 
«channthei: Die Herren Johann Georg Frimberger, Controlor der k. k. 
priv. Kaiser Ferdinanda-Nordbahn ; Franz G r ü n e b a n m, k. u. k. Hauptmann in 
der Reserve, Vice-Prtsident des Verwaltungsratbes der k. k. priv. Eisenbahn Wien— 
Aspang; Dr. Kraut Hilscber, Secretär der k. k priv. Kaiser Ferdinands - 
Nordbahn; Hans Kar gl, Ministerialrat]! im k. k. Eiscnbahnministerinm ; Adolf 
P a n 1, Ober-Inspector der priv. esterr.-nngar. Staats-Eisenbahn-GeaelUcbaft ; Adolf 
Freiherr v. Sensen, Bevident der k. k österr. Staatsbahnen ; Karl Spitzer, 
Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Fardinands-Nordbahn; Franc Strack, Inspector 
der k. k. priv. Sudbahn-Gesellschaft und Edmund Wehren fenn ig, Inapector 
der k. k. priv. österr. Nordweatbabn, sämmtlich mit awei jähriger Functions- 
d an er ; ferner die Herren Franc G a 1 1 i n g e r, Ober-Inspector der k. k. üsterr. 
Staatsbahnen ; Kndolf Hlawatacbek, Beamter der priv. öaterr.-ungar. Staats - 
Eüenbahn-GeaelUehaft, und Hngo W a r m h o 1 z, Controlor der k. k. priv. üsterr. 
Nordweatbabn, mit «inj Ihriger Functionadaner. 

In dar constitnirenden Sitzung des Aussclmsarathes vom 10. März wurden 
die Herren Ingenieur Karl Spitzer cnm Schriftführer und Louis Handofsky 
asm Rechnungsführer erwählt. Die einzelnen Comites verstärkten sieb in üblicher 
Weis« durch Cooptirungen. 

Deber die Thätigkeit der einzelnen Comitej ist Folgendes zu berichten : 
Dm Bedactiona-Comitchat sich im abgelaufenen Jahre insbesondere 
mit der eingehenden Iierathnng der Frage beschäftigt, in welcher Weise den 
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am M 1 1 1 wocb, den 29. D e c e t 
kaufmännischen Vereine« « 
mitgliedern diesbezüglich die Einlndon. 

Im Monate D e c e m b e r finden 
7. Dccember spricht Herr k. k. 
Professor an der technischen Militär-Aka 
lliltltiillli*, Za dienern V 
Umritt. Am 14. Deeember wi 
■ a n n, Professor der Chemie an der I 
ga« and «eine Znknnft als 
spreche« nnd seinen Voitrag mit Ken 

Nachdem sich zn den geschäft 
zum Worte meldet, ersucht der Herr l 
von L i n d Ii ■ i m, kouigl. rnmiluiBchen 
"»er : , Eisenbahnhaute n im 
i'liocbinchina, Tonking, die t 
transsibirische Eisenbahn", 

Der Herr Vortragende, wie im 
Auditorium lebhaft begrünst, wusate 
Vortrage» die Verhältnisse sowohl der < 
der Ton denselben durchzogenen Minder 
«n belenchten. dass die Zuhörer den Ai 
Interesse entgegenbrachten. 
Li ... P* ieT ">rtr»g unserem Orgai 
bleibt hier nnr noch n berirhien das» i 
Pankesworten des Herrn Präsidenten i 
minutenlanger Beifall folgte. 

m. ..?" eh d * ID Vnr t«i:« fauil in nnsi 
« ähnliche gesellige Zusammenkunft mitgt 

Per Schriftführer: 
Berieht Bber die Clabversamml' 

Mch Erflffhnng der Versammlung dn 
Unsen in an erinnert derselbe dann 
Sylvester-Feier des Club unter d 
im restsaale des kaufmännischen Vereiu 

I>er nächste Vortrag wi 
4. Deeember 1. J., i ,7 Uhr Abc 
Herr Dr. Ednard Lipp mann, Profei» 
Iniversittt, über: „Das Acetvle 
kn ntt als Beleuchtung s'mi 
\ ortrag mit Demonstrationen verbinden. 

Da «ich cu den geschaltlieben 
Worte meldet, ladt der Vorsitzende den He 
»> alter, Professor an der technischen 
J """W „Sieben Jahre auf U 
halten su wollen. 

Der Herr Vortrageade entwarf, t 
A Wildungen nnd Puotographien, der auf 
Prtanien, Tniere nnd Mcnschenraceo, vor i 
die Damen besonder* zahlreich vertreten 
ibumlicheu, lebhaften und klaren Darstc 
ziehendes (iesammtbild dessen, was ein 
wahrend einea siebenjährigen Anfenthaltet 
etschant und erlebt hat. Der Herr Vortra 
iifters von, den drastischen Schilderungen 
nnd Gebräuche der Eingebornen folgendei 
gleitet waren, schloss seinen Vortrag unte 
anhaltenden Beifall der ZubOrer. 

Dem Vortrage folgte eine in nnsert 
gesellige Zusammenkunft, an welcher erf 
die zum Vortrage erschienen wnren, iheil 
mung der (ieielUchaft hielt dieselbe b 
sammelt. Per Schriftftthrer: Ing 

Bericht Uber die Clubicrsammlii 

F>er Flerr Präsident, Baron Bnschman 
Versammlung dann, dass die Bj I v e s t 
Tombola unter der ßetbeiligu 
Festsaale des kaufmännischen v«L— . 
zahlreicher Tbeilnahmr* an derselbe* 

Der nächste Vor 
4. .Ii iiuer 1898, i/,7 Uhr 
Herr Josef Klan 
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wiederholt ausgesprochenen Wünschen zahlreicher Clubmitglieder nach einer 
abwechslungsreicheren Gestaltung des Inhaltes unserer L'labzeilung nnter Berück- 
sichtigung der zu Gebote stehenden finanziellen Mittel entsprochen werden 
konnte. Das scbliessliche Ergebnis der diesfälligen Berathnog bat zu dem Be- 
schlüsse gefuhrt, von dem monatlich viermaligen Erscheinen unseres Blattes, wodurch 
aus Stempelrocksiehten die ausschliessliche Aufnahme von Fachartikeln im streng- 
sten Sinne des Wortes bedingt war, abzugehen und dasselbe unter Wahrnng der 
bisher eingehaltenen Richtung eines Fachblattes aar dreimal im Uoaate, aber 
textlich erweitert und mit einer zwanglosen Beilage allgemein interessanten In- 
haltes erscheinen za lassen. 

Dieser Vorschlag des Redactions • ComilA* wurde nnter Berücksichtigung 
aller bieflir sprechenden Umstinde vom Ausscbussrathe zum Beschlüsse erhoben 
mit der Bestimmung, dass diese Maasregel ab 1. Jännei 1897 in Kraft za 
treten habe. 

Als verantwortlicher Redactenr des Clnborganes wurde Herr Dr. Frans 
Hilscher. Secretär der k. k. prir. Kaiser Ferdiuands-Nordbabn. bestellt. 

Hinsichtlich des Vortrags- Comings verweisen wir aof das Dach- 
folgende Verzeichnis der im Jahre 1894 in unserem Club abgehaltenes Vortrage : 
7. Jantier. Diicmaion Uber das Project der Verwendung der 

Marke im Eitenbabndienstc 
14. Jänner. Herr Franz Halter, k. u. k. Artillerie - Hauptmann und Lehrer für 
chemische Technologie an der technischen Militär - Akademie : „De her 
Gasfeuerungen." 
21. Jänner, Herr Dr. Thuxlor Ciealek, Professor der Wiener Handels Akademie. 

über: .Transvaal." 
28. Jänner. Herr k. k. Uofrath Crutar Geniel, Verkehrs-Director der k. k. fisterr. 

Staabibabnen, Uber : „Die Wagentype der WienerStadtbab n." 
4. Februar. Herr BJmuntl U'tArm/tmig, Inspektor der Csterr. NorJweMb.iliu. 
Uber: „Wasserreinigungs - Anlagen anf Eisenbahnen.* 
(Mit Demonstrationen.) 
Ftbruar. Herr Dr. Mann Paiua, Aitjonct der k. k. Sternwarte: „Der 
Planet Mars." 

n. März. Herr J«trt HarUi/. Ingenieur, über: „Die s e I b s 1 1 b ä t i g e Nieder- 
drackbremse" nad Herr ll«ao A'rVny, Uber : „Selbsttbltlge Eisen- 
bahnwagen-Kuppelung." 
März. Herr Ingenieur Max Jüllig, Professor an der k. k. technischen Hoch- 
schale, aber: „Rontgen'sche Strahlen." — Dieter Vortrag fand 
im Saale des NiederGsterreichisclien Gewerbe - Vereines statt und hatten 
anch Damen Zutritt. 
März. Herr l>r. Uearg Simmi, Natararit aus Feistritz-Lembaeb, Uber: „Ur- 
sachen und Bekämpfung der allgemeinen Nervosität.' 1 
— Zu diesem Vortrage hatten anch Damen Zutritt. 
März. Herr Dr. Adolf Jotlu, Leiter des chemischen Laboratoriums, k. k. 
prir. landesger. beeid. Sachverständiger, Uber: „Das Wasser als 
Trink- nnd Nutzwasse r." 
M. März. Herr Albrrt /Wr, Intpector der k. k. öjterr. Staatsbahnen, Uber: 
.Eisenbahnen und das reisende Publikum" — Zu diesem 
Vottrage hatten auch Damen Zutritt. 
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i Abend wird 
•or am k. k. 
rtragei wird 
«geben werden, 
»gen Nieman 
Dr. Eduard 
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Kinderkrankheiten durchaum.~cben~b.b7" ' 1J •" tt,, • ,,, * 

A. r a/^/'Ü' I " t « r I«U"tion de» Herrn Ingenieurs Knra be*o>lich 
der Ansicht des Herrn Professors, warum die Explosion*«!..?" de" 

ff .widert :°P ?«* "T? ßrcDner " mit Anerstrninpfe 
££™%u" a r ; a L,Pp,n • , " , ■ dh Brenndauer 

UL. d^ 6 ^ 601 ** N '« B1 *U'l »ekr zum Worte meldet, schliesst der 
H^n, V*" , , de,U r ,er . <,em A «"I'">«he «Je- »ärmsten D.nkeslu de" 
ülii? •) ortr »R° n ^Jie. Versammlung, welcher, wie nblich .liege 
fnilTf.f ' ,M ??" nknU " . mit «^"'»»»"n Abendessen >. unsere« Olnb- 
localuaten folgte. I>, Schriftführer = Ingeniear Karl S pTt ' e r 

Hifstr Nummer llfyt .Ii- riilrrltnlUiit^-Hrilagi. hfi. 
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Hü. October. Herr k. k, Begierongarath Dr. Carl ZtKden, Professor an der k. k. 

Handcls-Akademie, k. k. Inspector für den commerciellen Unterrieht im 

Ministerium für Cultns und Unterricht, Dlreetor der Fortbildungsschale 

für Kisenbabn-Beamte : „Üeber Nordlandsfahrten." 
3. November. Herr Dr, Johann Palua, Adjnnct der k. k. Sternwarte: „üeber 

diu Photographie i m D i e n s t e der Astronomie" 
10. November. Herr Siyimund Bsiff, Inspector der Biterr. Nordwestbahn : 

„üeber Elsenbahnbeamtea-Vereine." 
17. November. Demonatrations-Abend. Herr Auftut Rilitr van faehr. 

DirectionJ-Abtlieilungg-Vorstand der Kaiser Kerdinands-Nordbahn, demon- 

(trirte ,,R e e h e n - M a a c h i n e n", Herr Augutt Lau, Ingenieur, das 

,Pop-SicherbeitB-VentiI, Patent Coale" und Herr Jkeodor 

Naut die „Schrelb-M aschine Bar-Loek" and die „Schnell- 

Copir - Maschine Excelaio r." 
24 Norember. Herr Eduard Seit, Custos der städtischen Bibliothek, über : „Die 

Wiener Fraaen." — Zo diesem Vortrage hatten auch Damen Zntritt. 
1. December. Ben Erntt Ludwig Onenelkh, Schriftsteller, Aber: „Das Eiserne 

Thor." (Anstellung Ton Plänen und Photographien.) 
16. Deeember. Herr Heinrich Drtura, Ober-Geometer der Osten. Nordwestbahn, 

Ober: „Die Geburtsstätte des Christen thnms." (Belsesrhilderung.) 

— Zu diesem Vortrage hatten auch Damen Zntritt. 

Daa Excnrsiona- nnd Geselligkeits-Comite' war bemüht, 
den Ctnbmitgliedern Gelegenheit an geselligen Zusammenkünften , gemein- 
samen Ausflügen, Besichtigungen etc. zn bieten, deren manche den Bestichern 
noch in angenehmer Erinnerung Bein dürften. Zu erwlhnen wären hier: Die 
Kammermusik Abende des Quartette« Dnesberg nnd Tyberg; die Besichti- 
gungen der Schleusenanlagen in Nassdorf nnd des Neubaues der k. k. Hofburg ; 
der gemeinschaftliche Ausflug auf den Semmtring, beiw. Besuch von Venedig in 
Wien, sowie die Vergntlgungs-Abende nnd die zun ersten Male anter Theilnahme 
Ton Damen veranstaltete Syl Tester-Feier. 

Zu unserem lebhaften Bedanem ist dagegen die projectirte Sommerexcoraion, 
als deren Ziel der Besuch von München und der bayerischen Landes-Auastellung 
in Nürnberg in Aussicht genommen war, in Folge des unliebsamen Zusammen- 
treffens widriger Zufälligkeiten nicht in Stande gekommen. 

Daa Beneficien-Comit6 hat im abgelaufenen Jahre eine rege 
Thitigkeit an den Tag gelegt, indem, wie unseren Mitgliedern aus den jeweiligen 
anweisen Mittheilungen bereits bekannt wurde, nicht nur Theater nnd Ver- 
gnügUDgs-Etablissements, sondern auch Iluaik-, Mal- und Tanzschulen, sowie 
sahireiche grossere und kleinere Firmen unseren ("lulimit gliedern Ermässigungen 
gewahrt haben. 

Daa in unserem vorjährigen Berichte erörterte Projeet eines für atudlrende 
Sühne von Eisenbahn Beamten in gründenden Ei9enbahnbeims, mit welchem sich der 
Club in den letzten Jahren in eingebender Weise beschäftigte, ist leider in Folge 
eingetretener unüberwindlicher Schwierigkeiten als gescheitert in betrachten und 
wurden daher die dem Club zn diesem Zwecke bereits angegangenen Spenden den 
Herren Spendern mit dem Ausdrucke des besten Dankes zurückgestellt. 

Die Fortbildungsschule für Eisenbahn-Beamte wurde im Schul- 
jahre 1896/96 im niederen von 61, im höheren Curse von 40, mithin im Ganzen 
von 101 Hörern freuuentirt. Die Prüfungen haben 38 Hörer mit Erfolg abgelegt- 
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am Mittwoch, den 81t. Deeei 
kaufmännischen Vereine» i 
mitgliedcrn diesbezüglich die Einladam 
Im Monate December finden 
". December spricht Herr k. k. 
Professor in der teehniachen Militar-Ak 
anf Madag aicir". Zu dieaem V 
Antritt. Am U. December w 
mann. Professor der Chemie an der I 
gas und «eine Znknnft als 
sprechen nnd seinen Vortrag mit De» 
Nachdem «ich zn den geachgf 
znm Worte meldet, ersucht der Herr J 
vun I. i n d h e i m, konigl. rumänischen 
ii her : ,Eisenba Im bauten in 
l'hocbinchina, Tonking, die 
l r a n 1 1 i b i r i I c he E i «c n b a h n". 
Der Herr Vortragende, wie ii 
Auditorium lebhaft begrtlssf. wusat« 
Vortrage« die Verhältnisse sowohl der 
der von denselben durchzogenen Lande 
«ii belenchten. dass die Zuhllrer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in unserem Orga 
bleibt hier nnr noch za berichten dass 
Dankesworten des Herrn Präsidenten 
minntenlanger Beifall folgte. 

Nach dem Vortrage fand in uns 
wohnliche gesellige Zusammenkunft mitg 
Dar Schriftfahrer: 
Bericht Ober die Clnbverseminl 
Nach Erflffimng der Versammlung dt 
Knschraan erinnert derselbe dar» 
Sylvester - Keier dea C'lnb unter < 
im Festsaale des kaufmännischen Vereii 
Der nllcbate Vortrag w 
14. Deeember L J„ i.,7 Uhr Abi 
Herr Dr. Ednard L i ■ p B a n n. Profea 
Kmveraiut, Uber: „Daa Acatyle 
knnttala Belenchtnngami 
Vortrag mit Demonstrationen verbinden 
Da sich tu den geschaltlieben 
\\ orte meldet, ladt der Vorsitzende den H 
Walter, Professor an der technischen 
Vortrag .Sieben Jahre anf 1 
halten an wollen. 

Der Herr Vortrageade entwarf, 
Abbildungen nnd Photographien, der an 
l'llanzen, Thierc nnd Mcnschenracen, vor 
die Himen besonders zahlreich vertreten 
ibüralirfaeo, lebhatten nnd klaren DarsU 
ziehendes Gesammtbild dessep, was ein 
während eines Ri. benjiihricen Aufenthalt* 
erschaut nnd erlebt hat. Iler Herr Vortri 
öfter« von, den drastischen Schilderungei 
nnd Gebrauche der Eiugeburnen folgende 
gleitet waren, schloß »einen Vortrag not' 
anhaltenden Beifall der Zuhörer. 

Dem Vortrage folgte eine in nn»er 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die zum Vortrage erschienen waren, thei 
mnng der Gesellschaft hielt dieselbe I 
sammelt. Der Schriftführer i In 

Berieht Uber die Clubvcrsamnili 

IW nerr Präsident Baron RdicIidhi 
Versammlung daran, daai die 8yl r et 
Tombola nnter der Belheiligniig tob 
Kestsaale des kaufmännisch cn Verei<i«a 
zahlreicher rbeilnahm • m derselbe. 

»Schate Vortrat! 
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Kinderkrankheiten durchzumachen habe 

Auf eine Interpellation des Herrn Ingenieur« Kur« bezüglich 
der Ansicht de« Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr des 
Acetylena bei einem Drucke von aber 2 Atta, annehme und wie lange 
ferner die Brenndauer dea neueu Brenners mit dem Anerstrninpfe 
aei, erwidert Herr Professor Lipp mann, data die Brenndauer 
gewiss loa Stirn. len betrage. 

Nachdem sieb Niemand mehr zum Worte meldet, aeblicsat der 
Uerr ;uter dem Anaspruche des wärmsten Danke« an den 

Hern leu die Versammlung, welcher, wie üblich, die ge- 

■elSffl ) kunlt mit gemeinsamem Abendessen in unseren Club 

«<■< ' -" Der Schriftführer ■ logenieor Karl S p i ta«f 

Dieser Nummer liejfl llie l lili'rhallunpH.Beilitgr hei. 
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am Mittwoch, den 2H. Decei 
kaufmännischen Vereine» i 
mitgliedern diesbezüglich die Einladum. 

Im Monate December finden 
7. December spricht Herr k. k. 
IV. fr-'-r an der technischen Militär-Ak 
a n f M a d a ga I e a r". 7.0 diesem V 
Zutritt. Am 14. December w 
mann, Professor der Chemie an der I 
cm nnd seine Znknnft als 
sprechen nnd seinen Vortrag mit D e i 

Nachdem sich zn den geschäf 
znm Worte meldet, ersucht der Herr 1 
von L i n d h e i m, kOnigl. inmilnigcben 
Aber : „ Eisenbahn bauten in 
t'hochinrhina. Ton hing, die 
transsibirische Eisenbahn'', 

Der Herr Vortragende, wie in 
Auditorium lebhaft begraset, wnsate 
Vortrag«* die Verbältnisse sowohl der 
der von denselben durchzogenen Linde 
zu beleuchten, da*« die Zuhörer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in unserem Orga 
bleibt hier nur noch zu berichten dass 
Dankesworten des Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dem Vortrage faud in nns 
w ohnliche gesellige Zusammenkunft uvilg 
Der Schriftführer: 

iterleht Bber die Clubversamml 
Nach Eröffnung der Versamnilung di 
R il s c b la a n erinnert derselbe dar» 
Sylvester - Feier des Club unter < 
im Festsaale des kaufmännischen Vereii 

Der nächste Vortrag w 
Ii. December I. .1, ' .,7 Uhr Abi 
Herr Dr. Ednard Lipp manu, Profea 
1'niversität, (Iber: .Das Acetyle 
k u n ( t a I s Beleuchtung s'mi 
Vortrag mit Demonitrationen verbinden 

Da sieb zn den geschäftlichen 
Worte meldet, ladt der Vorsitzende den H 
Waller. Professor an der technischen 
Vortrag „Sieben Jahre auf 1 
halten zn wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen and Photographien, der an 
Pflanzen, Tniere nnd Menschenracen, vor 
die Damen besonders zahlreich vertreten 
tbümlichen, lebhaften nnd klaren Darste 
ziehendes Gesammtbild dessen, was ein 
während eines siebenjährigen Aufenthalte 
erschaut nnd erlebt hat. Der Herr Vortn 
öfters von, den drastischen Schilderunger 
nnd Gebrauche der Eingebornen folgende 
gleitet waren, schloss seinen Vortrag anti 
anhaltenden Beifall der Zuhörer. 

Dem Vortrage folgte eine in unser 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die znm Vortrage erschienen waren, thei 
mang der Gesellschaft hielt dieselbe I 
sammelt. Der Schriftfahrer : In 

Berirbt Uber die Clubvcrsammli 
Der Herr Präsident. Baroa iinscbmui 
Versammlung daran, dass die 8yl 
Tombola unter der Bethel ligu 
Festsaale des kaufmännischen Ve 
zahlreicher Tbeiluahme an 

Der nicht 
4. .'.inner 
Herr Josef 1 




Die Bibliothek hat im abgelaufenen Jahre nicht nur eine erhebliche Be- 
reicherung an Werken fachwissenschaftlichen Inhaltes, sondern aneb durch die 
Spende unseres Clubmilgliede* Herrn Hlawatsehek den Grundstock tnr eine 
belletristische Abtheilung erhalten, deren Vermehrung lebhaft zn wünschen wäre. 

Bei diesem Anlasse müssen wir auch einer neuen, unseren Clubmitgliedern 
gewiss willkommenen Erscheinung, des von unserem l'lubmitgliede Herrn Ober- 
Offieial Max Norden anter der Aegide des Club herausgegebenen Jahr- 
buches des Club Österreichischer Eisenbahn-Beamten ge- 
denken, welches ausser den kalendarischen und zahlreichen Mittheilangen eisen- 
bahnfachlichen Inhaltes, insbesondere auch ein vollständiges Verzeichnis der Club- 
mitglieder nnd der denselben offenstehenden Begünstigungen enthält. 

Aach in diesem Jahre hat der Clnb das Ableben mehrerer treuen und 
angesehenen, um den Clnb vielfach verdienten Mitglieder zu beklagen. E« starben 
die Herren : 

SS. Janner. A'ocef/y eon, Victor, Ingenieur und Fabriksbesitzer. (Beigetreten 
23. Februar IS78.) 

26. Janner. A'of* Front, Ober-Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. (Beigetreten M. März MM.) 

17. Februar. Kuneiralder Friedrich, Inspector. General-Secretär-Stellvertreter der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. (Beigetreten '■>. Mai 1877, gebSrte 
dem vor der constitairenden Generalversammlung am 14. Juni 1877 be- 
standenen provisorischen Görnitz an.) 

8. Märt Welkhamer /.um». Adjnnct der k. k. priv. Eisenbahn Wien— Aspang. 

(Beigetreten 13. November 1892.) 

9. Mira. Graf Uiehard. k. k. Regierungsrath, Betriebs-Director der k. k. osterr. 

Staatsbabnen L P. in Innsbruck. (Beigetreten 18. Juli 1878.) 
8. April. Wagner Hudo'f, kaiserlicher Rath, General - Directionaratb der k. k. 
Österreichischen Staatsbabnen. (Beigetreten 30. October 1883.) 

11. April. Ao»nk Johann, Ober-Ingenieur der k. k. Osterr. StaaUbahnen in Frei- 
waldau. (Beigetreten 1. Jänner 1894.) 

23. April. Stola von, Theater, Betriebs-Director der k. k. osterr. Staatsbahnen in 
Villach. (Beigetreten 25. April 1877, gehörte dem vor der constitnirenden 
Generalversammlung am 14. Juni 1877 bestandenen provisorischen Comitt an.) 

23. Juni. Hardy John, Ober-lnspector und Werkstätten-Chef der k. k. priv. Süd- 
bahn-Oesellschaft i. P. (Beigetreten 26. Marz 1878.) 

10. Juli. Verwenka Ferdinand, Ober-lnspector der k. k. osterr. StaaUbahnen i. P. 

(Betgetreten 14. Mai 1877, geborte dem vor der constitnirenden General- 
versammlung am 14. Juni 1877 bestandenen provisorischen Comite an.) 
August. Lambrecht Ferdinand, Inspector der k. k. priv. Sudbabn-Gesellachaft. 

(Beigetreten 30. April 1877.) 
August. Maat Ignai, Dr., kaiserlicher Rath, Central - Inspector der ersten 
uugar.-galiz. Eisenbahn i. P. (Beigetreten 31, Mai 1877.) 
13. September. Längi Emil mm, über -Offieial und Stations - Vorstand der k. k. 

priv. Osten-. Nordwestbahn in Starkenbach. (Beigetreten 31. März 1878.) 
21. September. Wmtkmcm Juliut, Ober-lnspector der priv. flsterr.-ungar. Staats- 
Eisenb&bn-Geaellsehaft i P. (Beigetreten 1. November 18t*8.) 
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_ l e n s t a g den 
di ene rn Abend wird 
Professor am k. k. 
de* Vortrages wird 
bunt gegeben werden. 
'Ii th eilungen Niemand 
«t den Herrn Dr. Eluard 
k. k. Universität, Beinen 
■ eine Znknnft als 
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Kinderkrankheiten durchzumachen habe 

Anf eine Interpcllntioti de.- Herrn Ingenieurs Kurs bezuglich 
der Ansicht de* Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr des 
Aeetvlens bei einem Drucke von Uber 2 Atm zunehme nnd wie lange 
ferner die Brenndauer des neuen Brenners mit dem Anerstrumpfe 
sei, erwidert Herr Professor Lipp mann, das* die Brenndauer 
gewiss 100 Stunden betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr zum Worte meldet, schlieft der 
Herr Präsident unter dein Ausspruche des wärmsten Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher, wie üblich, die ge- 
sellige Zusammenkunft mit gemeinsamem Abeudesseu in unseren Club 
localitäten folgte. Der Schriftführer.- Ingenieur Karl Spi ta er. 

Dieser Nummer liejrt die r.iteriiiiltun|r«-l.pllage hei. 

Druck van It. Sli-I«» * Co. 
Wien, V. Bezirk, StraasssaejaaM Nr. W. 
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11. Oetober. Segtchab Adoh, k k. Ministerialrat!! im Eiseubabnministerium. (Bei 

getreten 28. September 1877.) 
II. November. Engtlhard Cari, Professor der Wiener Handels- Akademie und der 

Fortbildiragsschule für Eisenbahn-Beamt«. ( Beigetreten 18. (»ctobar 1882.) 

Der Staad der Clnbmitglieder, welcher durch die Errichtung de« Elten- 
tahnministeriums mannigfaebe Verschiebungen erfahren hat, betrog mit End» 
a>a BerichUjahres 4 correspondirende, 36 unterttütaende und 608 wirkliehe, xn- 
tammen 645 Mitglieder, wovon 523 ihren ständigen WohnaiU in Wien hatten. 

Von den Terteichneten wirklichen Mitgliedern gehören an : 

Dem k. n. k. Beiehs-Kriegaministerium * 

Dem k. k. Handelsministerium * 

Dem k. k. Eiaenbahnministcrium 

Der k. k. General-Inspection der österreichischen Eisenbahnen 11 

Den k. k. Stiatsbahn-Directionen 67 

Dem Staats-Eisenbahnraihe 8 

Dem Verwaltungsralhe ron Privat-Eiaenbabuen * 

Der k. k. prir. Aaeaig-Teplitxer-Eisenbahn-Gesell'cbaft I 

Den k. k. priT. böhmischen Commercial- Bahnen 6 

Der ansschl. prir. Boschtibrader Eisenbahn 1 

Der k. k. prir. Kaiser Ferdinande Nordbahn 11» 

Der k. *. k. Militirbahn Banjalnka-Doberlin - 

Der Österreich incben Loeal-Eiaenbahn-Gesellschaft 1 

Der k k. prir. österreichischen Nordwestbabn M 

Der prir. Biterr.-nngar. Staats-Eisenbahn-GesellaeAafi 02 

Der Bekbenberg-Gnblonx-Tannwalder Eisenbahn 1 

Der k, k. prif. S«dbahn-Gesellscht.ft 3 * 

Der k. k prir. Eiaenbahn Wien— Aspang 7 

Den kdnigl. nngariachen Staats -Eisenbahnen • 

Der nngariachen Local-Eiaenbahn-Actien-Gesellscbafi 1 

Der Baab-Oedenbnrg-Ebenfurther Eiaenbahn 1 

Den königl. belgischen Staatsbabneo 1 

Den bulgarischen Staatsbahnen ■ 

Den königl rumänischen Staatsbahnen ■ 

Den russischen Eisenbahnen i f 

Der ersten Eiseubahnwagen-Leihgesellsehafi * 

Dem Central-Abrtchnnngs-Bureau J 

Der Dampftramway-Gesellschaft, vorm. Krnnss & Comp. 1 

Der Wiener LoealbahnGesellschaft 2 

Der Wiener Tramway-Geaellaehaft 

Der Erstei k. k. prir. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellscbaft 4 

Eisenbahn-Beamte in Pension '*} 

paa 

Diverse Interessenten des Eiambahnweaeiw - 

Die erwähnte Errichtung des Eisenbahnmiuisteriums hat die Clnbleitong 
veranlasst, Se. Excellenx Emil Ritter r. 0 n 1 1 e n b e r g. den der Club schon 
•eit einer Beihe von Jahren nnter aeiue Mitglieder n rablen die Eh« , bat m 
aeiner Eigenschaft als erster österreichischer Eiaenbahuminiater namens des Uun 
tu begltlckwänachen. Se. Excellena hat bei dieaem Anlasse unseren Club .einer 
»verminderten Sjmpathien versichert und seither aneh durch die Spende seines 



am Mittwoch, den 2». D e c e i 
kaufmännischen Vereine» i 
mi gliedern diesbezüglich die Emladiint 

Im Monare D e c e ni l> e r finden 
7. D e «• e m b e r spricht Herr k. k. 
Professor an d«r technischen Mililar-Ak 
anf Madagaacar". Zn diesem V 
Zn tritt. Am 14. Decerober w 
wann, Profetaor der Chemie an der I 
g»» nnd «eine Znknnft alt 
sprechen und aeinen Vortrag mit Dei 

Nachdem sieh tu den gesehäf 
znm Worte meldet, ersucht der Herr I 
Ton I. in d heim. konigl. rumänischen 
(Iber : „Rttenbabnbanten in 
Choebincbina. T o n k i n g, die 
transsibirische Riten bahn", 

Der Herr Vortragen 1e, wie in 
Auditorium lebhaft begrflsst. wnstte 
Vortraget die Verhaltniste sowohl der 
der von denselben durchzogenen Lande 
tn beleuchten, da** die Zuhörer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

I)* der Vortrag in nnaerem Orga 
bleibt hier nur noch zti berichten das» 
Danketworten de» Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dem Vortrage fand in uns 
wohnliche gesellige Zutammeuknnfi mit g 

Dar .Schriftführer: 

Jlerieht Ober die Clubversamml 
Nach Eröffnung der Versammlung dt 
llnschman erinnert derselbe dara 
Sylvester-Feier de» Clnb unter c 
im Festsaale des kaufmännischen Vereii 

Der nächste Vortrag w 
14. D e ce m be r 1. J., i. t 7 Uhr A b < 
Herr Dr. Eduard Lipp mann, Profeti 
T'niverBität. oher: „D»§ Acetyle 
knnltal» Keleucbtungs'mi 
Vortrag mit Demonitrationen verbinden 

Da »ich tri den geschäftlichen 
Worte meldet, ladt der Vorsitzende den H 
Walter, Profeaaor an der technischen 
Vortrag .Sieben Jahre anf I 
halten tu wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen nnd Photographien, der an 
Prlanien, Toiere und Menschenracen, vor 
die Damen be«ouders zahlreich vertreten 
thüiulichen, lebhalten nnd klaren Darste 
ziehende« Gcsaiumtbild dessen, was ein 
während eine» siebenjährigen Aufenthalte 
erschaut nnd erlebt hat. Der Herr Vortn 
«ftert von, den drastischen Schilderungen 
und Gebrauche der Eingebornen folgende 
gleitet waren, schlost »einen Vortrag nut< 
anhaltenden Beifall der Zuhörer. 

Dem Vortrage folgte eine in nn»er 
gesellige Zusammenkauft, an welcher er 
die tarn Vortrage erschienen waren, thei 
mutig der Gesellschaft hielt dieselbe 
sammelt. Der Schriftfahrer i 

Beriebt über die Clubvcrsammli 
I 'er Herr Präsident , Baron Btischman 
YiT-mumlnng daran, data die 8rl reu 
Tombola unter der Beteiligung vo* 
Festtaale des kaofminn. »-oen Vereinet 
zahlreicher Tbeilnahne an derselben ' 

Der narb^te Vsrtrir 
4. J S nner 1898, i/t7 P Ii r A I' 
Herr Jottf Kl and/, diplonr 
'•'chnisetien (iewerbemii 
m der nächsreu Sommer 
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Bildet mit einer der gleichen Gesinnung Ausdruck verleihenden Widmung aus- 
gezeichnet. 

Die bisherigen freundschaftlichen Beziehungen des Club tn verwandten 
Vereinen des In- und Auslände» haben aneb im Berichtsjahre ihre erfreuliche 
Fortdauer gefunden. 

Im Laufe des Jahres wurden au Stelle der wegen dienstlicher Verteilung 
ausgeschiedenen Ansschnssräthe, der Herren Adolf Freiherrn v Senaeu und 
Hndolt Hlawattchek, die Herren Eduard Saliner, Inspektor der k. k. 
üsterr. Staatsbahnen und Carl B e I e t a k, Masehinen-Director-Stellvertxeter der 
k. k. priv. Sltdbalin-Getellscbaft, in den Ausscbussrath cooptirt. 

Mit Jaliretacblnts scheiden Uber Ablauf ihrer statutarischen Functionsdaner 
•us dem Autscbussratbe die Herren: Vice • Präsident Josef Hünigtvald, 
terner die Herren Ausschusaräthe Carl Belrtsk, Dr. Alexander E g e r, Emilian 
Eysankv Marienfels, Kran i (i a 1 1 i n g e r, Louis Handofaky, Anton 
Klein, August Bitter v. L o e b r, Franz Schmidt, Hugo War m h o 1 1, Bohnslav 
Widimaky, Dr. Alfred Wolf-Eppinger Ausserdem ist im Beginne des 
laufenden Jahres Herr Frant Strack in Folge dienstlicher Versetzring tut dem 
Austchnsttathe ausgeschieden. 

Es wird somit seitens der ordentlichen Generalversammlung die Nenwiüil 
eines Vice - Präsidenten und von 1 1 Ausschussraths ■ Mitgliedern mit t w e i- 
jähriger und eines Ansachnisratbi-Mitgliedea mit einjähriger Functions - 
dtuer vorzunehmen sein, wobei die vorgenannten ausscheidenden Herren — mit 
Ausnahme der Herren Carl Belcsak, Frant Gattinger. Anton Klein 
und Hugo Warm holz — gemäss § B der Club - Statuten für das laufende 
Jahr in derselben Function nicht wieder wählbar sind. 

Zum Schlüsse haben wir noch die angenehme PSicht zn erfüllen, allen 
jenen Persönlichkeiten nnd Corporationen, welche uns gleich wie in früheren 
Jahren, auch in diesem Jahre ihre .Sympathien nnd fördernde Untarstützunn 
widmeten, biemit im Namen de« Clnb österreichischer Eisenbahn - Beamten den 
wärmsten Dank auszusprechen. Dieser Dank gilt insbesondere den Verwaltungen 
der österreichischen Eisenbahnen, der k. k. priv. Versicherung« Anstalt „Oester- 
reichlicher Phönix", den Mitarbeitern unsere» Club-Organes, allen Jenen, welche 
»ich Uber unsere Bitte an den wissenschaftlichen und künstlerischen Vorträgen 
beteiligten, weiters Denjenigen, die uns anlässiieh unserer Excursionen durch 
Bath und That unterstützten, den Spendern von Büchern zur Bereicherung der 
Club Bibliothek, den Verwaltungen jener Anstalten nnd Firma-Inhabern, welche 
unseren Clubmitgliedern Begünstigungen gewähren, endlich den Vertretern der 
Presse, insbesondere der Wiener Tages-Journale. 
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Kinderkrankheiten durchzumachen habe 

Anf eine Interpellation des Herrn Ingenienrt Kurz bezüglich 
der Ansicht de« Herrn Profestor«, warum die Explosionsgefahr de« 
Acetylent bei einem Drucke von Uber ü Atm zunehme nnd wie lange 
ferner die Brenndauer det neuen Brenner« mit dem Anerstrampfe 
erwidert Herr Professor L i p p m a n n, das« die Brenndauer 
I 100 Standen betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr mm Worte meldet, schlichst der 
Präsident unter dem Ausspruche des wärmsten Danket an den 
Vortragenden die Versammlang, welcher, wie üblich, die ge- 
i Zatammenkanlt mit gemeinsamem Abendesten in unseren Clnb- 
litten folgte. Der Schriftführer: Ingenieur Kar) S p i tt e r. 

»leiser Nummer liefet dir I u tfrluiltii nir-s-Iteilnirt* bei. 
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Maria Theresia. 



Kr zahluug tod Charlotte Meissner. 

Helles Licht erfüllte den geschmackvoll arrangirten Kaum, welchen 
Maler H. als Atelier benätzte. Er selbst, ein Mann von ungefähr 40 Jahren, 
mit ernstem, bärtigen Antlitze, stand eifrig arbeitend vor seiner Staffel« i, 
während es »ich Bein Bestich, Genremaler F., bei dem Rauchtiscbchen bequem 
'• Ii' hatte und eine Zeitung las. Es war ihm darin eine roth UgMtrklMIM 
Annonce aufgefallen, deren Inhalt lautete: 

Studienkopf, «eibliches Modell, gesucht. Antrage unter 
.Maler 38' an d. Exp. d. Blattes. 

„Diene Annonce ist von Dir?* frag F. aufstehend, „suchst Du ein Modell 
und wozu?" — „Ein Modell suche ich wohl, wozu, weiss ich eigentlich selbst 
nicht. Ich will probiren, ob mir vielleicht der Zufall eine Perle von Modell 
beschart Weisst Du, so was Apartc«, Pikantes, nicht die übliche Hoch- 
näsigkeit, das kann man alle Tage haben. Ich sehne mich nach einem Modell, 
das reizvoll plaudert, anmuthig lacht; dabei der Ausdruck des Gesichtes 
wechselnd, die Farbe der Angen unbestimmbar, kurz ein Etwas, das den Maler 
tm Verzweiflung bringt durch seine Chamäleonart und immer wieder anspornt 
durrh di-n Zauber seiner Persönlichkeit." — .Donnerwetter," lachte F., „und 
die« alles für 30 kr.! Denn soviel dürfte die Annonce gekostet haben. Na 
aber, wenn Dn solch' ein Wunder entdeckst, so lass mir auch was zukommen, 
amiro!* Und lachend trennten sieh die Beiden. 

Zwei Tage später war unser Maler H. auf dem Wege in's Zeitungs- 
bureau. Herrgott, der Erfolg ! Da gab es geschäftsmässige Correspondenzkarten 
mit Wuhnongsangabe ohne weiteren Text, Kartenbriefe mit »ehr detailllrten 
Si hi.nl leitssci/Uderungen nnd Prädikaten, wie: üppig, schwellend n. a. w., auf- 
dringlich pariümirte Briefchen, die schalkhaft sein sollten und nur unortho- 
graphisch waren, Nichts, was er «achte. Aergerlirh schob er alles bei Seite, 
auch I ngeöffnetes darunter. Da fiel Ihm ein Brief auf, zart fliederfarbiges 
Conven, dem ein leichter Veilchenduft entströmte. Er schnitt es auf, ein Billet 
mit stampfen Goldecken lag darin, das ohne jede Aufschrift folgende Worte 
enthielt: 

Selbst eine» Malers Tochter und von Natur leider mit dem begabt, 
was man einen interessanten Kopf nennt, bin ich oft Modell gesessen. Na- 
türliche Hnltuiig und Ausdauer sind weitere Eigenschaften, die mich dazu 
(»•fähigen. Andere Anpreisnngeu kann ich Ihnen und mir ersparen; Sie 
werden genug derart zu hüten bekommen und an mir gibt e» nichts in 
■reisen. 

Maria Theresia. 
Banptpost lagernd. 

Das Billet interessirte ihn und er überlegte, ob er darauf antworten 
solle. Es war für die Antwort kein Tag bestimmt, das Schreiben selbst aber, 
gegen alle Weiberart, daiirt. „Probiren wir'«, es ist noch das Beste," sagte 
er sich und schrieb, dass er an einem Historienbilde arbeite nnd, falls ihr 
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Hm Mittwoch, den 91t. p e e e i 
Unfmänni*flifn Vereine» i 
mitgliedern dic»bexllglich die Einladnui 

Im Monate I) e <• e m l> e r finden 
T. Pci-ember xpriebt Den- k. k. 
Professor an der technischen Militär-Ak 
auf Hadtgiieir'. Zu diesem V 
Zntritt. Am 14. Deeember w 
mann, Professor der Chemie an der I 
gas nnd «eine Zukunft als 
sprechen und seinen Voitrag mit Del 

Nachilem sieh xn den gesehäf 
zum Worte meldet, ersucht der Herr 1 
Ton F, i n d h e i m, küuig). rumänischer 
ither : »Eiaenbabnbauten in 
Cbocbinohina. Tonking, die 
transsibirische Eisenbahn", 

Per Herr Vortragende, wie io 
Auditorium lebhaft begrüsst, wnsste 
Vortrages die Verhaltnisse sowohl der 
der Ton denselben durchzogenen Lande 
xn beleuchten, das« die Znhnrer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

P* der Vortrag in unserem Orga 
bleibt hier nnr noch zu berichten data 
Pankesworien des Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dem Vortrage fand in uns 
wohnliche gesellige Zusammenkunft mit g 
Per Schriftführer: 

Bericht Ober die ChibTersamml 
Nach Eröffnung der Versammlung di 
Rasch man erinnert derselbe dara 
Sylvester-Feier des Club unter < 
im Festsaale des kaufmännischen Vereii 

Per nächste Vortrag w 
M. P ecem be r I. J., ' ,7 Uhr Abi 
Herr Pr. Ednatd I, i |> p m a n n, Prufea 
I 'niversiläl, Uber : „Pas Aeetyle 
kunltals Beleticbtnngsmi 
Vortrag mit Pemonitrationen verbinden 

Da aicb xn den geschäftlichen 
Worte meldet, lädt der Vorsitxeude den H 
Walter, Professor an der technischen 
Vortrag „Sieben .lahre auf 1 
halten xa wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen nnd Photographien, der an 
l'llanxen, Tniere nnd Mcnsohenrscen, ror 
die Damen besonders zahlreich vertreten 
ibuinlicben, lebhaften nnd klaren Parst« 
ziebeudes Oesammtbild dejtsep, was ein 
wahrend eine» siebenjährigen Aufenthalte 
erschaut und erlebt hat. Per Herr Vortn 
öfter» von, den drastischen Schilderuoger 
und Gebräuche der Eingebornen folgende 
gleitet waren, sehlo« seinen Vortrag nnt> 
anhaltenden Beifall der Z'iliörer. 

Pem Vortrage folgte eine in unser 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die zum Vortrage erschienen waren, thei 
mang der (ieselUchaft hielt dieselbe I 
sammelt Der Schrift fllh r«r : In. 

Beriebt Uber die Clnbrcrsammli 
Der Herr Präsident. Baron I! nie hinan 
Versammlung daran, da»» die 8 y I v e i 
Tombola unter der Itetbeiliguug von 
Festsaale de« kaufmännischen Vereine» 
zahlreicher Toeilnahme an derselben ei 

Der nächste Vortr 
4. .1 » nner 1898, t/,7 ü 
Herr Jogef K I a n d y, 
technischen G — 
in der i 
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Aeussores der CuilTre entspräche, sie ihm ihre Bedingungen mittlieilen möchte, 
nnd xwar unter der Adresse „Maler 38" Hauptpost res taute. Ea widerstrebte 
ihm, gleich Namen nnd Adresse anzugeben, nnd Abends auf dem Wege zur 
Kneipe gab er den Brief auf. Umgehend kam die Antwort nnd mit einer ge- 
wissen Neugier empfing er das vcllehcnduftonde Briefchen. 

Sehr geehrter Herr! 

Werden Sie es glauben, das» mich gleich nach Absendnng meiner 
Offerte Srrupel befielen V Nicht wegen der Handlungsweise, bewahre, aber 
wegen einer unbeabsichtigten Täuschung, die auch wirklich eintrat. Ich 
wählte nämlich als Chiffre nieine Tanfnanien und Sie knüpften daran die 
Vorstellung einer majestätischen Figur. Nun habe ich nber gar keine 
Aehnlichkeit mit jener grossen Kaiserin und muss ich lachen, weun ich mich 
in solch' grosse Pnse denke. Nichts für ungut, grosser Meister, und da Sie 
mich Kohin werden schwerlich brauchen können, verabschiedet sich 



huldvollst 



Maria Theresia. 



So, sie hat also nichts Königliches, keine Prachtfigur! L"m»o besser, mir 
entschieden lieber; offenbar ist sie blond, zierlich, capriziös, sapristi, welch' 
ein Fund! Und dabei vergass er ganz, dass er sie noch nicht gesehen halte, 
und, als er zu Hause eine Antwort entwarf, merkte er erst, dass er keine 
Adresse wusste. „Richtig, sie hat sich ja formlich verabschiedet." Er ärgerte 
sich darüber uud dies Hindernis erregte erst recht in ihm den Wunsch, sie 
zu sehen. So ging er denn abermals in's Zeitungsburcsu, um folgendes Inserat 
einzurücken : „Maria Theresia wird gebeten, einen Brief auf bewusstem Post- 
amt« unter bewusstem Tanfnamen zu beheben." In den Briefe hatte er ihr 
ein Hendezvons bestimmt Ah, wie schlau er war! Er that sich auf den Einfall 
was zu gute und wie plötzlich er sich in eine Intrigue verwickelt sah! Es 
war ganz amüsant, dem Freunde aber, der ihn nach dem Erfolge der Annonce 
frug, verschwieg er das Abenteuer, warum, wusste er selbst nicht Vtber- 
morgen, auf dum Stefansplatze sollte er sie treffen : Erkeununtwieben : rntlie 
Rnse. Es wurde übermorgen und er stand aal dem Htefansplatze ganz auf- 
geregt; es schlug 4 — J / 2 5 — 5 — '/gÄ — keine rothe Kose! Zornig ging 
er fort. Hatte sie das Rendezvous übelgenommen V Bah! Ein Modell! Er würde 
nun nicht mehr schreiben, gewiss nicht, und dabei schritt er langsam die 
Sohulerstrasse hinab. Eigentlich hat sie Recht, überlegte er weiter, sie thnt 
apart, und etwas Apartes wollte er ja. Nun also! So trat er denn wieder in 
das Zeitungsbureau und gab eine Annonce auf, worin Maria Theresia um ein 
Lebenszeichen unter bewusster Chiffre gebeten wurde. Den folgenden Tag liess 
er verstreichen, am nächsten aber stand ei begierig vor dem Schalter. „Für 
Maler H8" gab er möglichst gleichgiltig an, um freudig erregt das bekannte 
niederartige Briefchen zu empfangen. Kr las: 

Mein Herr! 

Hier die schriftliche Versicherung, dass ich lebe, aber keine Hendez- 
vons anzunehmen pflege. Sie malen doch nicht auf dem StefanspUtz?! 
Uebrigciis meinen Pank für das Erkennungszeichen, eine rothe Rose passt 
nämlich vorti ertlich zu meinem Aeussern. Ihre Phantasie mag sich nun eine 
Figur, zur nithen Kose passend, ersinnen. 

Unentwesrt huldvoll Maria The r e s i a. 
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Kinderkrankheiten durchzumachen habe. 
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Auf eine Interpellation des Herrn Ingenieurs Kurz bezüglich 
der Ansiebt de« Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr des 
Acetylens bei einem Drucke von über 'J Atta, annehme nnd wie lauge 
ferner die Breundauer de» neuen Brenners mit dem Anerstmmpfe 
sei, erwidert Herr Professor L i p p m a n n. 'las» die Brenndauer 
gewiss 100 Stunden betrage. 

Nachdem sich .Niemand mehr zum Worte meldet, schliefst der 
Herr Präsident unter dem Ausspruche de« wärmsten Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher, wie üblich, die ge- 
sellige Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen in unseren Club 
localitäten folgte. Der Schriftführer: Ingenieur Karl S p 1 1 z e r. 

Dieser Nummer liegt die I nterli.illiings-Beilnge hei. 
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„Teufel, sie macht «ich lästig, aber sie interesairt." So schrieb er denn 
einige Worte der Aufforderung, Ihn in seinem Atelier aufzusuchen. Er schrieb 
kor« and höflich, am sie nicht misstraulach zu machen, fugte die genaue 
Adresse bei und gab den Brief auf die Post. Dana ging er den schon ziemlich 
vertrauten Weg in'« Zeitnngsbnreau, nta Maria Theresia aufzufordern, einen 
Brief zu beheben. So, nun würde sie kommen. 

Er wartete zwei Tage vergebens. „Also, was will sie jetzt wieder,« 
grübelte er, „ich kann doch nnr im Atelier arbeiten, hier habe ich sie her- 
gebeten, eingeladen, artig aufgefordert, und sie kommt nicht. Wenn sie gar 
so apart ist, to — aber nein, gerade nicht." Er wollte nid wollte sie sehen. 
Wieder nahm er die Dienste der Zeitung in Ansprach and bat durch sie 
Maria Theresia am Nachricht. Ich Esel, schalt er sich and dabei bekam er 
Herzklopfen, als er den Brief in Empfang nahm Sie schrieb: 

Sehr geehrter Herr! 

Das war eine brillante Idee von Ihnen! Und da sage man noch, 
Druckerschwärze sei keine Grossmacht. Die Sache verhalt sich nämlich so: 
Die Kinder haben mir Ihren Brief sammt der Adresse verschleppt nnd an- 
bekannt wo gelassen. Ich bitte also unter meinem Taufnamen nochmal« 
darum und verspreche, »ofort zu kommen. Fallen Sie nur ja nicht ans zu 
vielen Himmeln beim Anblick meiner ho durchaus uomaj est »tischen Figur. 



Freundlich grnssend 



Maria Theresia. 





Er glaubte, schlecht gelesen zu haben. Ganz paff wiederholt« er: „Die 
Kinder hatten den Brief verschleppt! Ja, wessen Kinder denn? Doch nicht 
die ihren 1 Da hört «ich aber alles auf." Sie hat Kinder and er hatte sich 
sie mädchenhaft gedacht. Er war förmlich wüthend über seine Unbekannte und 
statt der verlangten Adresse schrieb er einen eisigkalten, ablehnenden Brief, 
worin viel stand von Pflichten, denen er «ie nicht entziehen wolle u. s. w. 
Nachdem der Brief besorgt war, wurde ihm aber durchaus nicht wohler; ansehen 
hatte er sie doch können, überlegte er und dann: Kinder, müssen das gerade 
die ihren sein ? Gewiss sind es Geschwister, ganz gewiss, die Geschwister 
sind'« and voll Freude Uber diesen Ausweg sprang er empor, am schnell einen 
zweiten Brief za schicken, der die Mittheilung brachte, dass er die lieben 
Kinderchen grossen Hesse, dass dieselben gewiss ihre kleinen Geschwister 
seien und dass sie nur kommen möge, er freae sich auf die Sitzungen. Wieder 
fugte er die Adresse und diesmal auch den Namen bei. Die halbe Woche 
verging nnd sie kam nicht. 

Eines Abends, als er eben roissmuthig ausgehen wollte, brachte ihm diu 
Post einen Brief, dessen zarter Veilchenduft ihm nnr zn bekannt war. Un- 
geduldig öffnete er nnd las voll Erstaunen : 

Sehr geehrter Herr! 

Sie hatten durchaus Unrecht in Ihrem zweiten, dafür aber Recht in 
Ihrem ersten Schreiben. Es sind nicht meine Geschwister, es sind meine Kinder. 
Ich sehe nun freilich nicht ein, was diese Thatsache mich hindern sollte, 
Modell zu Bein, Kopfmodell notabene. Ich bin noch jung, zum Studieokopfe 
braucht es keiner Schönheit und mein Privatleben kann dem Maler gleichgiltig 
«ein. Nicht wahr ? Und dennoch werde Ich nicht kommen. Die Maler, denen 
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am Mittwoch, den 2H. Decei 
kaufmännisch «Ii Vtrun,-« i 
mitgliedern diesbezüglich ilie Einladum 
Im Monate December ftnltn 
7. December «pricht Derr k. k. 
Professor an der tecbniachen Militär-Ak. 
aof lUdigiictr", Zn diesem V 
Antritt. Am 14. December w 
m « n n, Professor der Chemie an der 1 
gas und seine Znknnft nls 
sprechen und «einen Voitrag mit Dei 
Nachdem »ich zn den geschäf 
zum Worte meldet, ersacht der ITerr I 
Ton I. i n d b e i cd. kflnigl. rumänischen 
Uber : „Eisen Im hnbanten in 
«'hochinchina. Tonking, die 
t r a n 1 1 i b i r i s e h e Eisenbahn", 
Der Herr Vortragende, wie in 
Anditorinm lebhaft begrilsst. wnsste 
Vortrage« die Verhältnis*« sowohl der 
der von denselben durchzogenen Lände 
an beleuchten, dass die ZmVirer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in unserem ( irgn 
bleibt hier nur noch zn berichten dass 
Pankesworten de« Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dem Vortrage fand in ans 
wohnliche gesellige Zusammenkauft mit g 
Der Schriftführer: 
Bericht Ober die Clnbrersamml 
Nach Eröffnung der Versammlung di 
B n s e | in a n eriunert derselbe dara 
Sylvester- Feier des Club unter < 
im Festsaale des kaufmännischen Vereit 
Der nächste Vortrag w 
14. December I. J.. i ,7 Uhr Abi 
Herr Dr. Ednatd Lipp mann, Profe» 
I mversität. aber: „Da* Acetyle 
knoltal« Beleuchtung* in i 
\ ortrag mit Demonstrationen Terbinden 
Da «ich in den geschäftlichen 
W orte meldet, lält der Vorsitzende den H 
Walter, Professor an der technischen 
\ ortrag „Sieben .labre auf 
halten au wollen. 

Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen und Photographien, der an 
I'flanten, Tniere nnd Menschenraeen, vor 
die Damen besonders zahlreich vertreten 
ibuiiiliehcn, lebhaften nnd klaren Darstt 
ziehendes Gesaramtbild dessen, was ein 
während eines siebenjährigen Aufenthalte 
• ischant und erlebt hat Der Herr Vortn 
öfters von, den drastischen Schilderung« 
und Gebräuche der Eingebornen folgende 
(rleitet waren, scliloss seinen Vortrag unt. 
anhaltenden Beifall der Zuhörer. 

Dem Vortrage folgte eine in nnser 
gesellige Zusammenkunft, au welcher er 
die zum Vortrage erschienen waren, tbei 
mung der Gesellschaft hielt dieselbe 
sammelt Der Schriftführer 

Bericht «her die Clubvcrsamnili 
IterHerr Präsident. Baron Bnschtnai 
Versammlung daran, dass die 8y 1 r e s 
Tombola nnter der Beteiligung von 
resUaale des kaufmännischen Vereines sl 
zahlreicher Tiieilnahme an derselben ei 

Der nächste Vortrag 
4 Jänner 1898, i/„7 Ohr Abend 
Herr Josef Msndjr, dinloniirter CU 
technischen Gewerbemnsenm. sprechen, 
in der nächsten Nummer der flu 
Nachdem sich an den gase 
zum Worte meldet, ersucht i Herr 
1. 1 p p m a n n, r < bemia 

\..nr.ig üb« Daa Acei v lenga 
B e 1 e n c b t n n g s m i t i o I" an bs* 
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ich bisher sass, «aren Bekannte meines verstorbenen Papas. Ich gas« ihnen 
in »einem Atelier, natürlich ohne Entlohnung, und Niemand sah dariti was 
Böses Jetzt, nach Jahren, als Fraa eines Mannes mit ziemlich knappein 
Einkommen, fiel mir diese Beschäftigung wieder ein. Warum sollte ich mir 
von Fremden nicht bezahlen lassen, was diesen doch ein etTectlver Dienst 
war und was sie gegen Entgelt sachten? Ihre Annonce war die erste, die 
ich beantwortete, und die Folge zeigte mir dies Anerbieten in einem andern 
Licht. Seien Sin mir nicht böse, ich bittu Sie dämm und nehmen Sie einen 
letzten Gross 

von Maria Theresia. 

Ganz betroffen sass er da, »Ich wundernd, wie diese Zeilen einer Unbe- 
kannten ihn so treffen konnten. Er war auf dem besten Wege gewesen, sich 
zu verlieben. In Briete sich zu verlieben! Wie dumm' - Sinnend verbrachte 
er einige Tage, am dann wieder zu schreiben and wieder durch die Zeitang 
aufzufordern, den Brief zn beheben Sie sein leb zurück, and das ging 
so fort, bis er ihre Briefe nicht mehr missen konnte. Regelrecht ging 
die Oorrespondenz hin nnd her, nnd jeder Tag, der eine Nachricht 
brachte, war ihm ein Festtag. Sie hatte eine so reizvolle, originelle Art, 
aus ihren Briefen kleine Geschichten zu machen, ihre Erlebnisse und Ge- 
danken in die Form von Märchen m kleiden, dass er »ich nicht satt dnran 
lesen könnt«. Nach nnd nach erfuhr er ihre Lebensgeschichte. Sie war die 
aneheliche Tochter eines vor Jahren ziemlich bekannten Malers. Ihr Vater 
hatte ihr die Kinder- and Jugendzeit so glänzend uud glücklich gestaltet, 
als es ihm nnr möglich war, und doch war er, wenn aach ungewollt, schuld 
an ihrer unglücklichen Ehe. Er trieb nämlich einen wahren Cultus mit schönen 
Menschen, und ein junger Mann, dessen Appollokopf ihni's angethan hatte, 
musste sein Schwiegersohn werden. Er gab ihm sein Kleinod und starb ge- 
wiss noch zur rechten Zeit, ehe er «ah, wem sein Liebling in die Hände ge- 
rathen war. In allerjüngster Zeit nun, 'während ihrer Correspondenz mit H., 
hatte sie auf ein Los aas Papas Hinterlassenschaft einen grossen Treffer ge- 
macht. Materiell war sie somit nnabhängig von ihrem Manne und brauchte 
nach keinem Nebeneinkomtnen mehr zu suchen, glücklich aber war sie nicht. 
Als er nun dies Alles wusste und ihr weiches GemUthsleben, ihr liebens- 
würdiger Humor in ihren Briefen immer mehr zu Tage trat, fasste er einen 
Eutschlnss. In einem langen Schreiben legte er ihr dar, wie er sie schätze, 
wie er in ihrem Besitze die blaue Blume des Glückes zu finden überzeugt 
sei. Er schlug ihr vor, ihre Ehe zu lösen and bot ihr seine Hand ; für die 
Kinder versprach er bestens zu sorgen, ihnen ein liebevoller Führer zn sein. 
Voll Bangens und Hodens erwartete er ihre Antwort ; diese lautete : 

Werter Freund! 

Darf ich meinem Briefe wieder die Form eines Märchens geben? So 
plaudern, wie Sie es so sehr lieben V So hören Sie zu, werden Sie mir 
aber ja nicht böse. 

Es waren einmal ein Knabe und ein Mädchen, sagen wir Hans und 
Grpte, die sich ungemein liebten. Der Knabe wurde zum Manne und es 
glückte ihm, seine Grete heimzuführen. Als sie das erste Mal als Mann 
und Frau im eigenen Heim süssen, da waren *ie unsagbar glücklich. In 
»ortluwr Seligkeit sassen nie einai.dei g"L-e!iuhei- und plötzlich kam BlM 
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Kinderkrankheiten durchzumachen habe. * 

Auf eine Interpellation de« Herrn Iugenienrs Kurz bezüglich 
der Ansicht des Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr des 
Acetylens bei einem Drucke von über ■£ Atta, zunehme und wie lauge 
ferner die Brenndauer des neuen Breuners mit dem Anerstruinpfe 
sei, erwidert Herr Professor L ippmann, das* die Brenndaner 
gewiat 100 Stunden betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr znm Worte meldet, schlieft der 
Herr Präsident unter dem Ausspruche de- wärmsten Danke« an den 
Herrn \ ortragendeu die Versammlung, welcher, wie üblich, die ge- 
«eilige Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen in unseren Club 
localiläteu folgte. Der Schriftführ er: Ingenieur Karl Spitzer. 

Di -.er Nummer liegt die riilerhaHungs-Beilitge hei. 
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ein Einfall. Kr zog seini Verlobungsring vom Finger and ritzte mit 
äYssen klarem Diamaat ein Zeichen in ein Glas. .Siebst Do", sagte er, 
.unser Glückskalender; so oft wir uns so glücklich fahlen wie heatc, 
ritzen wir ein Zeichen in das Glas." Und sie waren täglich so glücklich 
nud täglich trog das Glas sein Zeichen davon. 

Die Jahre vergingen ; aus der blonden Grete wurde eine weisshaarige 
Matrone, aus dem schmucken Hans ein zitternder Greis. Sie sassen vor 
ihrem Hanse, sahen in die sinkende Sonne und tranken aus ihrem ge- 
liebten arg zerkratzten Glase. Und stets nahm Hans den Ring und raupte 
eioe Stelle suchen, am sein Zeichen einzuritzen. Das Glas aber zersprang 
in tausend und tausend Splittercheu. .Ks hat so viel Glück nicht ertragen 
können" sagte der Alte zn seiner Frau ! 

Die beiden Alten starben; die Splitter aber trug der Wind in alle 
Welt und wo ein solcher zur Erde fiel, sprosst jene sagenhafte blane 
Blume allerhöchsten Glückes. Und wenn zweie nun einen solchen Splitter 
finden, so sind sie beglückt für's Leben. 

Sehen Sie, lieber Freund, ich kann es noch nicht glanben, dass wir 
btide den Splitter sollen gefunden haben. Lassen Sie mir, ich bitte, meine 
Kühe und meine Pflichten, die Zeit wird lehren, ob wir uns finden sollen. 
Ich danke für Ihren Antrag, für die mir bereiteten fröhlichen Standen, 
aber nocQ wage ich an kein Glück zu glauben. Adieu denn oder vielleicht 
auf Wiedersehen! In treuer Freundschaft 

Maria Theresia. 

So unglücklich hatte er sich noch nie gefühlt. Er sandte Brief auf 
Brief und suchte ihren Entschloss za erschüttern, — vergebens. Er wusste 
ja nichts als den Taafnamen, hatte postlagernd correspondirt und die Briefe 
ssrden nicht geholt. 

* • 

Die Zeit und die Arbelt Hessen ihn ruhiger werden. Ihren letzten Brief 
sichte er za illnstrlren; das Marlein hatte ihn mächtig angezogen, er schuf 
in Bild der blonden, glücklichen Gret, und zwar ganz ohne Modell. Allen 
Reiz, den sein Sinn der geliebten Unbekannten verlieh, gab er ihr auf dem 
Bilde. Als es fertig war, fanden Freunde und Kritiker des Lubcs kein Ende. 
-Dies reizend süsse Geschöpf!' staunten seine Collegen, „wo in aller Welt 
kaut Do dies Modell aufgegabelt? Wo fandest ün diese ruthselhaften Augen?" 

r Das Modell fand Ich durch die Zeitung", erwiderte er träumerisch. 
Schwermütliig hing sein Blick an der „blonden Gref, indes* die andern ihn 
Lidend neckten. 

Flu Eisenbahn-Unglück. 

Er sass im Eisenbahnwagen, 
Im Damen-Nicbtrauch-Couptf, 
Ein wnnderllebliclies Mädchen 
Lehnt träumend in seiner XaV. 

Langst war die Sonne versunken, 
Sie waren so selip allein, 
Verstohlen warf silberne Blicke 
Der Mond zum Fenster hinein. 
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am llittwoch, den 29. Decei 
kaufmännischen Vereine« i 
Mitgliedern diesbezüglich die Einladnut 

Im Monate D e c e m h e r finden 
7. Derem ber spricht Herr k. k. 
Professor an der technischen Militär-Aki 
a n f M • d a g a s e a r". Zn diesem V 
Zutritt. Am 14. December w 
in | n n, Professur der Chemie an der l 
8«» nnd seine Zukunft als 
sprechen nnd seinen Vortrag mit D e I 

Nachdem sieb zu den geschär 
zmn Worte meldet, ersticht der Herr J 
von Ii i n d b e i m, k "muri, rumänischen 
nber : „ K i s e n b » hu bauten in 
0 ho c h i n c h i n a, Tonking, die 
transsibirische Eisenbahn", 

Der Herr Vortragende, wie in 
Auditorium lebhaft begrünst. wusst« 
Vortrages die Verhältnisse sowohl der 
der von denselben durchzogenen Lande 
zu beleuchten, dass die Zuhörer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in unserem Orga 
bleibt hier nur noch zu berichten dass 
Dankesworten des Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dem Vortrage fand in nns 
wohnliche gesellige Zusammenkunft mit g 
Der Schriftfahrer: 

Bericht Ober die (lubtersamml 
Nach Eritffnnng der Versammlung di 
Knscbman erinnert derselbe dura 
Sylvester - Feier des Club unter < 
im Festsaale des kanfinSnuitcben Vereii 

I>er nächste Vortrag w 
lt. D eeem be r I. J., ' ,7 Uhr Abi 
Herr Dr. Eduard L i p p in a n n, Profea 
Universität, Uber ■ .Das A c e t y 1 c 
kunltals Helen cbtungimi 
Vortrag mit Demonstrationen verbinden 

Da sieb tu den geschah lieben 
Wort« meldet, ladt der Vorsitzende den H 
Walter, Professor an der technischen 
Vortrag .Sieben Jahre a n f 1 
halten au wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen und Puotographien, der au 
Pflauien, Toiere nnd lleuschenracen, vor 
die Damen besouders zahlreich vertreten 
tfailmlichen, lebhaften nnd klaren Darstc 
ziehende» Ocsammtbild dessen, was ein 
während eines siebenjährigen Aufenthalte 
eiscbant und erlebt hat. Der Herr Vortn 
öfters von, den drastischen Sehilderungei 
nnd Gebräuche der Eingebornen folgende 
gleitet waren, echlojs seinen Vortrag unt 
unhalte-nden Beifall der Zuhörer. 

Dem Vortrage folgte eine in unser 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die zum Vortrage erschienen waren, thei 
mang der flesellichafl hielt dieselbe I 
sammelt. Der Schriftführer In 

Berieht Uber die l'lnbrcrsammli 
Der Herr Präsident. Baron Busehman 
Versammlung daran, dass Ai 
Tombola anter der Bethei 
KestsaaJe des kaufmännischen 
zahlreicher Tbeilnahme an d< 

Der nächste Vor 
4. .'.inner 1S98, i/,T Uhr 
Hen Jose! Klaudy, ilitlflsj 

in d< 
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rnd trotz des rasenden Fluge«. 
Trotz Schnellzage» Stuimes-Kil', 
Traf sicher die Beiden im Wagen 
Gott Amor's flüchtiger Pfeil. 

Die Schwüre ewiger Trene, 
Sie flüstern vom Munde zum Mund 
Und kaum war vollbracht die Reise, 
So segnet der Priester den Bund. 

Nach einigen .fuhren d'ranf reiste 

Des nämlichen Weges das Paar, 

Doch diesmal mit Kindern und Kinds magd, 

Mit Koffern und Schachtel-Schaar. 

l ud als unter Schweissvergiessen 
Sie einwaggonirte der Mann, 
Da fängt er, zurück sich erinnernd, 
Im Stillen zu klagen an : 

,Ach! Dass auf den Eisenbahnen, 
„Wohin man immer nur sieht, 
„Ringsum doch überall Unglück, 
, Malheur und Unfall geschieht.* 1 

„Wie ist da Alles so kläglich 
„Und mangelhaft construirt, 
„Gar nirgends persönliche Freiheit 
„Und Ledigkeit assecurirt! - 



A. v. M. 



Die schwere Sünd'. 

Ein Idyll von A . Volker. 

In der Weinlaube an dem Umfaasnngsgitter des Schulgartens sitzt behaglich 
der Oberlehrer und bläst, ludern er nicht eben eifrig an einem Staarenkästcheu ar- 
beitet, aus seinem Gypskopf blaue Wölkchen lustig in die Luft. Dabei blinzelt er 
bald nach der sinkenden Sonne, bald nach den weit ausgreifenden Aesten des Birn- 
baumes, wo das Staareukftstchen seinen Platz linden soll. An dem Pfosten des Lauben- 
finganges hängt der schwarze Rock und der steife Hut, Staatskleider, die der 
Oberlehrer Nachmittags getragen, als er seine Schulkinder mit strenger Miene 
zur Beichte führte. Als er eben mit der schnurrenden Laubsäge das kreisrunde 
Löchlein auaschneidet, das zur Mausthür für die Mitglieder der StaarenfamihV 
bestimmt ist, knirscht der Kies uud der Pfarrer tritt, lachend und grüssend, 
in die grüne Dämmerung der Laube. „Grüss Ihnen Gott, Herr Pfarrer," sagt 
der Oberlehrer, indem er »ein Handwerkszeug zusammenschiebt und den Sage- 
st an b von den Hemdärmeln bläst. „Schön, dass mich wieder einmal heimsuchen. 
Aber was haben's denn? Sie müssen heint b'sonders gut aufg'legt sein. Inner 
G sieht ist ja 's reine Wetterleuchten!" — Sein ma froh, dass ina zeiteneütnul 
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Kinderkrankheiten durchzumachen habe 

Auf eine Interpellation den Herrn Ingenieurs Kur» bezüglich 
der Ansicht des Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr das 
Aeetylens bei einem Drucke von Uber ü Atm zunehme und wie lange 
ferner die Brenndauer des ueuen Breuner» mit dem Aaers trumpfe 
sei, erwidert Herr Professor L i p p m a u n, dass die Brenndauer 
gewiss 100 Standen betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr mm Worte meldet, sehliesst der 
Herr Präsident unter dem Ausspruche des waruisien Dankes an des 
Vortragenden die Versammlung, welcher, wie Üblich, die ge- 
jpjseaknnü mit gemeinsamem Abendessen in unseren Clab- 
folgte. Der Schriftführer: Ingenieur Karl S pi 1 1 er. 
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»ocb lachen können in den 8ch> tMB fcHeH,* , aft der Pfarrer, sich lugum 
nf die ächzende Bank aiedwlaarond. „Ueber d* Welt kann ma heintzutag 
Himer lache^ weinen knnnt ua ebnder, wann ma so sieht, wie'» drausdan 
njeht, Aoer ttber d - Kinder, scbaun's Herr Oberlehrer, über d' Kinder kann 
Ba Oott «ei Dank noch lachen." — „Na, was wird's denn sein?" rath der 
Oberlehrer. „Hat leicht einer in der Beicht' an Stiefl g'redt? Wie?* — 
.Gleich werden'« seh'n, Herr Oberlehrer. Alto, pasaen's anf: Ich sitz so in 
Beichtstuhl and bab' schon bald zwa Dutzend absolvirt, kommt da der Mistbub, 
in Toni von der G'tchirrhandlerin mit aein'n Brüdern, dem Franzi nnd dem 
5epp, kniet schon nieder, macht 's Kreuel und fangt an : Ich armer, sandiger 
Mensch .... Läse, Toni, sag' Ich. Deine Religion hast allweil g'lernt, ich 
»eis«, sag' gleich deine Sünden — and denk, derweil der Toni seine Sünden 
ruterwispelt, so bei mir: Drei Bnben hat's brave Weib! Was das frisst! 's 
ums ihr auch zelteneinmal hart ankommen! Wie ich denk, jetzt ist der Toni 
fertig and will Ihn geschwind absolviren, seh' ich, der Bob weint. Toni, frag' 
ich, was weinst denn? — Ich bltt', Hochwnrden Herr Pfarrer, ich hatt' noch 
i schwere Sund'! .... Sag' ich: A schwere Sund'? Und denk': 's Obst ist 
doch noch net Was wird's sein? Und frag', derweil daas ich völlig manter 
wrd': Na, sag' schSn, Toni, sag' die schwere Sand'. Bist allwell a braver 
Bob g'west. Hast leicht was »' schenken kriegt and deinen Brüdern niz aas- 
tbeilt? — 0 na, Ho oh würden Herr Pfarrer, a schwerere Sünd'. — Na, so 
lag's halt schön. Bist ja sonsten brav nnd kannst deine Sachen, der gute 
Uimmelvater wird's dir schon verzeihn. Da sagt er endlich and weint, als 
vir' ihm seine Matter g'storben: Ich hab' — der Postmariandl d' heilige Eh' 
versprochen. — Was, tag' ich, da Mistbub, da hast der l'oatmariandl d' Eh' 
versprochen ? Da nutzt niz, da mnsst erzählen, wle's zagangen ist. Und da 
erzählt der Toni: Am Sonntag nach'm Segen haben wir „Hochzeit 1 ' g'spielt 
sad die Postmariandl war Kranzljoagfer and ich war ihr Cawlier. Da sagt 
der Xandl, der war Brlntlgam : Bei einer feinen Hochzeit mUsst jeder Caw'ller 
Kh5a thun mit seiner Kranzljnngfer, well er sie g'wöhnlich heiraten thnt. 
Stlaun'a, dös hab' ich mir g'merkt and sag', wie die ganze Hochzeit zur Tafel 
a üe Kachel gangen ist: Hast mich gern, Hariandl? Und die Postmariandl 
kommt zu mir hintern Ofen irad sagt: Mnsst mich halt auch heiraten, dummer 
Bob. Magst a Bussl? Und dann .... dann bub ich halt der Hariandl d' 
teilige Eh' versprochen. Und .... nnd im Beichtspiegel im Gebetbuch von 
der Frau Matter steht, man müsst's Ragen, wenn man einer d' Eh' versprochen 
Witt'. — Herr Oberlehrer, baben's schon so was g'liört? — Wie der Toni 
noch allweil rannst, sag' ich endlich: Sei st ad, Toni, was weinst denn noch? 
Der Himmelvater ist ja so gut, der verzeiht, dlr's g'wiss, weil's jetzt noch 
leine Giltlgkelt net hat. Und zur Bus.se deiner schweren Sünden betest halt 
iwölf Vaternnser, zwölf Gegrüssetscistdumaria nnd zwölf Glauben. Und jetzt 
geh* and vergiss net, dass da mir d' Hand kiisst. — So hab' ich g'sagt; aber 
lenkt hab' ich mir dabei: Gott seg'n dich, da lieb's Herzer] da und b'hüt 
dich! Und wann d' ihr In fufzelm zw;.u/.it' Jahrln wieder d' Eh' versprechen 
»illst: Der Postmariandl wird's srhnn recht sein!" 
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am Mittwoch, den 29. Decei 
kaufmännischen Vereine* i 
mitgliedern diesbezüglich die Einladani 

Im Konnte Ii er einher finden 
7. De i' emher spricht Herr k. k. 
Professor an der technischen Militär-Aki 
b n f M a d l g a a e a r*. Zu dienern V 
Zutritt. Am 14. Deeember w 
mann, Professor der Chemie an der I 
gas nnd «eine Znknnft ala 
sprechen nnd seinen Vottrag mit D e i 

Nachdem sich zn den ge«ehKf 
znm Worte meldet, ersucht der Herr I 
von L i n d h e i m, konigl. mmilnischen 
Uber i „Eisanbahnbaaten in 
Chocliinrhin«, Tonking, die 
trnnssibiriiche Eisenbahn", 

Per Herr Vortragende, wie in 
Auditorium lebhaft begrünst, wusste 
Vortrages die Verhältnisse sowohl der 
der von denselben durchzogenen Lände 
an belenchten, dass die ZuhHrer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in nnserem Orga 
bleibt hier nur noch n berichten das* 
Dankesworten des Herrn Präsidenten 
minntenlanger Beifall folgte. 

Nach dem Vortrage fand in un.« 
wohnliche gesellige Zusammenkunft mit g 

Der Schriftführer: 

He rieht Ober die CI ubi eraamtnl 
Nach Eröffnung der Versammlung dl 
II n i c h in a n erinnert derselbe dam 
Sylvester-Feier des Club nnter i 
im Ke.4t.-aale de.« kaufmännischen Yereii 

Der nächste Vortrag w 
14. Deeember I. i,7 Dir Abi 
Herr Dr. Ednard L i ■ p B a n n, 1 'rotes 
ITnirersitat, Ober: ,Pai Acetyle 
knnttals Beleuchtung s'mi 
Vortrag mit Demonitrationen verbinden 

Da «ich zu den geschäftlichen 
Worte meldet, ladt der Vorsitzende den H 
Walter. Professor an der technischen 
Vortrag „Sieben .1 a b r e auf I 
halten an wollen. 

Der Herr Vortrageade entwarf, 
Abbildungen und Photographien, der an 
Ptlanaen, Tniere und Menschenracen, vor 
die Damen besonders zahlreich vertreten 
l humlichen, lebhaften nnd klaren Harste 
ziehendes Ueaammtbild dessen, was ein 
während eines siebenjährigen Aufenthalte 
ersehani und erlebt hat. Der Herr Vortri 
(»fters von, den drastischen Schildernnget 
und Gebräuche der Elngebornen folgende 
gleitet waren, sehlon seinen Vortrag unti 
anhaltenden Beifall der Zubfirer. 

Dem Vortrage folgte eine in unser 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die zum Vortrage erschienen w.tren, tbei 
mong der Gesellschaft hielt dieselbe I 
sammelt. Der Schriftführer i In, 

Bericht Uber die t'lubvcrsammli 
Der Herr Präsident. Baron Bnacbmac 
Versammlung daran, daas die 8 y 1 v e a 
Tombola nnter der ht ' 
Kestaaale des kaufmännisi 
zahlreicher Tbeiluahme at 

Der nächst Vortrag 
i. J änner 18t- ri, t \ hend 



Büchereinlauf. 

Panl Heyse : Abenteuer eines BlauatrUmpfchen*, Mit lllustr. v. C. Z o |> f. Verla« 
Ton Carl Krabbe in Stattgart. Geb. Mk. 8. geb. Mk. 3.«). 

Mit leichter Satyre fuhrt uns der berühmte Verfaaser ein junges Mädchen vor, 
das Schriftstellerin werden nnd das Leben stndiren will, aber auf seinen Studiengäiigen 
in der grossen .Stadt München solche Ei fahrungen sammelt, dass es endlich doch 
vorzieht, in den lieberen Hafen der Ehe, wenn auch in einem Provinzstädtlein, ein- 
zulaufen. 

Panl Heyne : Verrathenea Glück. Mit Blast, f. C. Zop f. Derselbe Verlan. 
131 S. Geh. MJk. 2. geb. Mk. 3.50. 

Das elegante Bändchen enthält noch eine zweite Novelle „Emerenz". In beiden 
tritt nna der Verfasser als der bekannte feinsinnige Scbilderer zarter, eigenartig r 
Frauencharaktere entgegen. Dem Inhalte entsprechend, sind die Heyse'scben Novellen 
von Zopf sehr vornehm illustrirt. 

Peter Koseg-ger: Alpengeschirhteu. lllustr. v. Fritz Reit*. Derselbe Verlag- 
Gen. Mk. 1, geb. Mk. 2.50. 

Die tbeils ernsten, theils komischen Geschichten ans dem steierischen Volksleben 
zeigen die bekannten Voratlge Kosegger'a and sind wohl geeignet, „manchem Leser den 
Bummel zum Schnellzug au machen", wie es der Verfasser im Vorworte wünscht. 

F. W. UaeklEnder: Madame Lobengrin. lllustr. v. H. Seh Ii Ilgen. Derselbe 
Verlag. 848 S. Geh. Mk. 3, geb. Mk. 4. 

Allen Freunden einer guten, befriedigenden Uiiterhaltangslectüre sei dieser Band 
de* „Illuatrirten Hackländer* bestens empfohlen. Die vortrefflichen Zeichnungen Beblitt- 
gen's, des beliebten Zeichners der .Fliegenden Blätter", erhoben noch den lasiigeu 
Eindruck des Buches. 

Q. A. Erdmann : Glackenklang und Monc.bsgesang. Bamberg. Verlag der Handels- 
drnekerei. 04 S. Preis Mk. 1. 

Ein hübsch ausgestattetes und reizend illnatrirtes Büchlein, das in seinem Vor- 
wort sich latyrisch anlässt. dann aber in einer Reihe humorvoller Historien 11 la Baum 
baeb die komischen Seiten des Moncbslebens der Vorzeit schildert. 

H. Ritter: (iedenkaebrift anr loa Geburtstagsfeier Franz Schubert'« (geb. 
31. Jänner 1791t. Dem „Schubert-Bund" in Wien gewidmet. Derselbe Verlag. 46 S. 

Eine willkommene Festschrift zn dm kommenden Festtagen, welche einen der 
grüssten Sühne Oesterreichs, unseren liederreichen Schubert, feiern werden. 

Aug. Ntemann: Der Junggesell. Berlin, philosophisch-historischer Verlag. Doctor 
R Salinger. 263 S. 

Ein vielleicht allzu „treuherziger Bericht von den Fährnissen, so da einem nach- 
denklichen Heiratslnstigen begegneten." 

Aug. Niemann : Mauas Gedanken Ober daa Seelenleben unserer Zeit. Derselbe 
Verlag. 308 S. 

Das Buch enthält eine Sammlung von Aufsätzen, die in populärer Weise mit 
interessanten Fragen der Psychologie nnd des modernen Lebens »ich beschäftigen. 

Die grosse Hodenwelt Berlin nnd Wien ; jede Nummer (jährlich 24) mit Unter 
haltungstheil, Schnittmustern, Handarbeitsbeilage etc., vierteljährig 75 kr. Abonnement 
durch jede Buchhandlung. 

Die Kladergarderobe. Berlin und Wien. lllustr. Monatsschrift mit Zuschneide- 
bogen zur Selbstverfertignng der Kinderbekleidung etc., vierteljährig 45 kr. Abonnement 
durch jede Buchhandlung. 

Illnst rlrte WUschezeltang. Berlin und Wien. Monatsschrift, vierteljährig 45 kr. 
Abonnement durch jede Buchhandlung. 
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Kinderkrankheiten durchzumachen habe 

Anf eine Interpellation de« Herrn Ingenieurs Kurz bezüglich 
der Ansicht de* Herrn Professors, warniu die Explosionsgefahr des 
Acetylens bei einem Drucke vuu Uber - Atm. zunehme und wie lange 
ferner die Brcnndnner des neuen Brenners mit dem Aneritrnmpfe 
sei, erwidert Herr Professor L i p p tn a n n. dast die Brenndauer 
100 Stunden betrage. 

Nachdem soll Niemand mehr zum W..rt>- meldet, schliesst der 
Harr Präsident unter dem Aussprache de« wärmsten Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher, wie üblich, die ge- 
Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen in un-ere-n Club 
'■iläten folgte. Der Schriftführer: Ingenieur Kurl S p 1 1 a e r. 

•«er Nummer liegt die I 'uterlialtung*<.IteilHge liei. 

Prack van R. Hptaa a Co. 
Wibb. V. U«nrt, sinuu-esgMM Nr. I«. 
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Der Tod. 

Von Ludwig Karowski. 



Ei war ein schmales Haas mit nnr zwei Fenstern Front Allerding« 
hatte ee zwei Stockwerke und obendrauf, wie man das in Provinzstadten bei 
alten Häusern noch heute sieht, einen hohen Maueraufsatz, aber dahinter war 
nichts, and diese „blinde' Benommlnoaner erhöhte sogar noch das schmächtige 
und zusammengepresste Anasehen des Hauses. Oben an der Unken Seite befand 
sieh ein Loch in der Mauer, nnd von dort hing das breite Abflutsrohr der 
Dachrinne bis com Trottoir herab. Kein Schmnck an der Facade, kein Heiligen- 
bild, kein Aushängeschild mit grossen, stolzen Buchstaben, nichts — finster 
■nd eintönig gran sah das Hans immer drein, und nnr das Blechrohr bekam 
für kurze Zeit einen matten Glanz, wenn die Mittaggsonne in das kleine, 
enge Gässchen hineinblickte. 

In diesem Hanse wohnten meine Grosseltern. 

Sie hatten mich zu sich genommen, damit ich in der Stadt die Volks- 
schale besuchte. In der Stadt war mir natürlich alles neu nnd grossartig, nnd 
ich kam ans dein Bewundern nicht heraus. Auf dem Oberring staunte ich das 
hohe Rathhaus an, und die Domkirche erst, ja die war freilich viel, viel 
grösser nnd schöner als unser bescheidenes Kirchlein in Langendorf, wo meine 
Eltern wohnten. Und dann die Schale, ein so stattliches Haus, so viele Gassen, 
so viele Lehrer und diese Menge Schüler! Dm wie viel grösser war doch die 
Welt, als ich mir sie zn Hause immer vorgestellt hatte! 

Nachdem ich alle Sehenswürdigkeiten der Stadt in Augenschein genommen, 
meinte ich aber doch, das Interessanteste sei trotz allem nnd allem das Hans, 
in dem wir wohnten, die Grosseltern and ich und das Hausfräulein. Ach, 
von aussen war das Hans, wie gesagt, nicht einmal schon, da war z. B. 
unser Gemeindewirthshaus in Langendorf ein Schloss dagegen. Aber dafür im 
Inneren I Ich brauchte nur zu dem niederen Hausthor hineinzntreten, so über- 
kam mich sofort ein merkwürdig unheimliches Gefühl, gruseliges Bangen. 
Wenn ich an dem grossen Crncinx im Vorhaus vorüberkam nnd die finstere 
Holztreppe hinaufstieg, erinnerte ich mich jedesmal der Schauergeschichten, dl» 
mir der Grossvater Abend für Abend erzählen musste. Wenn mich bei seinen 
Erzählungen auch eine Gänsehant fiberlief, war mir das nicht einmal unan- 
genehm, ich schmiegte mich nur am so fester an des Grossvaters Knie, nnd 
meine Phantasie hatte vollauf zu thnn mit Gespenstern, Ungeheuern, tapferen 
und unglücklichen Rittern der auserlesensten Art. Nach des Grossvaters Ansicht 
war näinlich das Haus, das wir jetzt bewohnten, ein altes Gefängnis, in dem 
vor vielen hundert Jahren die armen Verurtheilten schmachten mussten, in dem 
sie gefoltert nnd hingerichtet wurden. Die rückwärtigen Kammern, die jetzt 
zum friedlichen Aufbewahrungsort unserer Kleider dienten, waren alte Folter- 
kammern, unsere Wohnzimmer, deren Decke sich seltsamerweise wülbte, waren 
einst die schwarzen Kerker der angeschmiedeten Verbrecher, hier waltete in 
alter Zeit die „eiserne Jungfrau" ihres blutigen Amtes, und tief unten, noch 
weit unter dem heutigen Keller, war das entsetzliche Verliess, das die Leiber 
der Hingerichteten barg. „Horst Du's nicht manchmal in den Mauern ächzen, 
vnd die Ketten rasseln und wie die Henkersknechte kommen — ?* fragte mich 
der Grossvater. -r~ »Erzähle doch dem Buben nicht so unsinniges Zeug, er 

Zu Nr. 8 der „Oesterr. Eisenbahn-Zeitung." 





\ 



— 10 — 



am Mittwoch, den 8». Deeei 
kaufmännischen Vereines i 
mitgliedeni diesbezüglich die Einladum 
_ Im Monate December finden 
'■ Deeember «]>riclit Herr k. k 
Professor an der technische » MilitAr-Aki 
a n f M a d a g a g c a r". Zn dienern V 
Zutritt. Am 14. Deeember w 
mann. Professor der Chemie an der I 
«ras und «eine Znknnft als 
sprechen nnd «einen Vortrag mit I> e i 

Nachdem «ich zn den gesehäf 
znm V\ ort« meldet, ersucht der Herr J 
▼od 1. 1 d d h e i m, kfioigl. nimitniachen 
"»er : „Eisenbnhnbauten in 
('hoc hm rbina, Tonking, die 
transsibirische E i »e n ba h n". 

Der Herr Vortragende, wie in 
Auditorium lebhaft begrünt, wnsste 
Vortrage» die Verhältnisse sowohl der 
der von denselben durehzogeucn I.ändr 
zn belenchten, dass die Znbfirer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

li P.* itr Vor,f *s> '» nnserem Orgn 
bleibt hier nnr nneh zn berichten dass 
Dankesworten des Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dein Vortrage faud in aus 
wohnliche gesell ig« Zusammenkunft mit g 
Der Schriftführer: 
Berieht Iber die Clubrersamml 
JSaeh Erftftnnng der Veraammlnng di 
Bnsehman erinnett derselbe dara 
Sylvester - Feier de» Club nbter < 
im hMtwinle des kaufmännischen Vereii 
Der nächste Vortrag w 
14. Deeember L J., i ,7 Uhr Abi 
Herr Dr. Ednard L i p p in a n n, Profea 
niversiUt, über: „Pas Acetyle 
knntt al» Beleuchtung s'm i 
Vortrag mit Demonstrationen verbinden 
tv . "» Mch M den geschäftlichen 
W orte meldet, ladt der Vorsitzende den H 
Walter, Professor an der technischen 
\ ort rag r Sieben Jahre auf J 
halten tu wollen. 

IIerr Vortragende entwarf, 
Abbildungen nnd Pnotographien. der an 
i Hansen, Taiere und Mcnschenraeen, vor 
Sie Damen besonders zahlreich vertreten 
tbumlicben. lebhaften und klaren Darstf 
ziehende» Gesammtbild desser, was ein 
wahreud eines siebenjährigen Aufenthalte 
erschant and erlebt hat. Der nerr Vortn 
«Hers von, den drastischen Schilderung*: 
und Gebräuche der Elngebornen folgende 
gleitet waren, schloss seinen Vortrag nnt. 
anhaltenden Beifall der Zuhlirer. 

Dem Vortrage folgte eine in unser 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die zum Vortrage erschienen waren tbei 
niung der Gesellschaft hielt dieselbe I 
sammelt- Der Schriftführer : In 



B 'r««V 1 Bb «' r 'ieC!Bb,cr».rniti|i 
IJerHerr Präsident. Baron Bäsch mar 
Versammlung daran, daas die Sy I v e s 
Tombola unter der Beteiligung von 
restsaale des kaufmännischen Vereinen «t 
zahlreicher Tbeilnahme an derselben ein 

Der n * e h s t e 
4. Jä nner 1898, i/,7 
Herr Josef K 1 a n d y, 
technischen fieworbemu 
in der uächsleu Numrnt 

zum Worte meldet, er* 
I ■ 1 1> p m a n n, Profeaa 
\ urlrni; Uber D« • A • 
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wird wieder nicht einschlafen können !" bntmmte oft die Gross.mo.ttcr, die beim 
Tische »ab» und strickte. Aber mir schien dag, was der Grossvater erfühlte, 
durchaus kein Unsinn zu »ein, ich vernahm ja wirklich alle» so deutlich, und 
wie oft., wenn ich ans der Schul« nach Haas« kam und die Holztreppen 
hinaufpolterte in den zweiten Stock, hatte ich es schon gesehen: dort in dem 
finsteren Winkel ein rotheg, leuchtende» Auge, dort wieder eine schwarze 
Maske mit bösem, funkelnden Blick, einen rothen Hantel, oder ein. grosses, 
blutbeflecktes Schwert. Kein Zweifel, der Gro&svater hatte recht, mochte auch 
die Grossmutter dagegen was immer sagen. 

l'nd wie ein Ueberbleibsel aus dieser anheimlichen Vorzeit erschien mir 
das Hansfraulein im ersten Stocke, die Besitzerin des Hanse«. Was mir zu- 
nächst sonderbar an ihr vorkam, war, das» sie schon so alt und doch noch 
immer nicht verheiratet war, weshalb man nicht Hausfrau, sondern Haus- 
fr Säle in zu ihr sagte. Sie war ganz allein, lebte sehr zurückgezogen, 
empfing keine Besuche und kam auch selten aus dem Hotzimmer, in dem sie 
wohnte nnd schlief, heraus. Ich sah sie gewöhnlich in der Woche nur einmal, 
am Freitag, wenn ich ihr von unserem Mittagessen ein paar Kochen liinab- 
trug, welche die Grosamutter für sie immer aufhob. r Armer Tenfel, vergönnt 
sich nichts," sagte die Grossmutter zu mir. „Vergiss nicht, ich lasse mich, 
schon empfehlen." Unten klopfte ich dann schüchtern an die Glasthüre, die 
mit einem Tuche dicht verhängt war. Auf das heisere „ Herein!" trat ich 
langsam in's Zimmer, and wählend die Alte mir dankend den Teller abnahm 
nnd mich mit ihrem runzeligen Gesichte anlächelte, sah ich mich verstohlen 
um. In dem Zimmer war es stets halb dunkel, und darum nahmen sich dir 
vielen Bilder a:i den Wanden noch düsterer aus, lauter dorneugekrönte Curistus- 
kopfe, Abbildungen des Schweisstuches der heiligen Veronika, Kreuzigungen 
und Grablegungen Christi ; die Möbel waren alt, morsch und verschossen, und 
dazu der starke Kampbergeruch, den ich nicht leiden konnte - das alles 
machte auf mich einen sehr unheimlichen Eindruck. Das Hausfraulein selbst 
kam mir in dem kleinen, dunklen Gemache immer — wahrhaftig, der Glösa- 
yater hatte recht, wenn er sie so nannte — wie eine lebende egyptisebe 
Mumie vor. Sie bemühte sich zwar, mit ihren grünlichen Hexenaugen mich 
freundlich anzuschauen, aber es kam mir doch nicht recht geheuer vor. Ich 
athmete von meiner Beklemmung jedesmal erst aof, wenn ich wieder oben bei 
meiner Grossmutter war. 

Einen Wunsch hatte ich aber doch: Vom Herzen gern hatte ich gewnsst, 
wie 's denn im Giissciizimmer des HuusfrBuleins aussehe. Ich hatte nichts 
weiter in Erfahrung gebracht, als daas sie nur am Sonntag Nachmittag, und 
auch da nur eine einzige Stunde, in dem sonst immer versperrten Zimmer am 
Fenster sass and auf die Strasse hinabsah. Mit dieser Gewohnheit hielt sie 
nämlich eine alte Jugenderinnerung wach. Als sie vor langen, langen Jahren 
auch einmal an einem Sonntage Kachmittag am Fenster gesessen, hatte Bio 
einen jnngen Mann erblickt, der in der Gasse aaf- und abpromenirte nnd von 
Zeit zu Zeit zu ihr hinaufsah. Was hätte anderes in seinen feurigen Blicken 
liegen können, als Liebe, unsagbare Liebe? Und darum setzte sie sich all- 
wöchentlich genau um dieselbe Tagesstunde, da sie damals den jungen Mann 
gesehen, ans Fenster, nm nach ihm auszuschauen, aber sie hatte vergebens 
geharrt die langen, langen Jahre. Und doch, er nmsste einmal kommen! Von 
dieser Einbildung zehrte sie ihr Leben lang, und mit Stolz erzählte sie oft 
meiner Grossmutter, dass anch sie einst ein Männerherz erobert. Der Jüngling; 
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Auf eine Interpellation de« Herrn lugenienrs Kurs bezüglich 
der Ansteht de. Hern. ProfeMors. warum "die Explosionsgefahr de 
fern/r T.^.' "T V ™?° "" > öb " ^ Atm zunehme und wie lauge 
se erwidert ^""p " T? BreDner9 mit ,,pnl AuerstrumpS 

n.„ v?*?*'" " cb Ni « nslu " 1 ■»<•!" «um Worte meldet, »chliesst der 
Herr Präsident unter dem Aussprache des wärmsten Danke* an de» 
Herrn \ ortragen deu die Versammlung, welcher, wie üblich die ge" 
.eilige Zusammenknutt mit gemeinsamem Abendessen ,u untren Clnb 
local.täten folgte. Der Schriftführer: Ingenieur Karl 8 p 1 1 z er 
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wurde in ihrer Phantasie von Jahr zo Jahr schöner and mächtiger, fast halt« 
es zsm Schlus« ein junger Herzog sein müssen, wenn ihre Schilderang auf 
ihn hatte zutreffen sollen. Wenn die Grosamotter das dem Grossvater hinter- 
brachte, lächelte sie immer mitleidig dazn und sagte: „ Armer Narr!* 

Meine Neugierde, das versperrte Zimmer zu sehen, wurde immer grösser, 
da endlich wurde sie befriedigt. An einem schlichten Freitag war ea, ohne die 
geringste Vorahnung oder feierliche Vorbereitung. Ich überbrachte wie immer 
dem Hausfrftolein die Freitag «kochen and wollte mich wieder entfernen, als sie 
rieb mit einemmale umwandt« ond einen Schlüssel von der Wand nahm. Ich 
trtuste gleich, was das bedeutete, und einen Augenblick blieb mir das Herz 
vor Aufregung stehen. Endlich, endlich sollte ich das geh elmnl&s volle Zimmer 
betreten! Aber warum gerade honte, an einem Wochentage? Dufteten denn 
die Kochen heute ganz besonders gut ond sah die Alte plötzlich ein, dass 
sie sich auch einmal erkenntlich zeigen musste? „Do sollst was sehen!" sagte 
sie aagenzwinkernd zo mir und schritt voran, ich folgte bleich und zitternd 
■ach. Sie drehte den Schlüssel ziemlich hastig tun, schon ging die Thüre auf, 
ud ich trat ein. Ich muss gestehen, der erste Anblick enttäuschte mich. 
Jeden Tag, wenn ich an der verschlossenen Thüre vorübergegangen war, hatte 
ich mir s Immer deutlicher vorgestellt, dass der ganze Raum schwarz ausgeschlagen 
•ei, ich hatte gehofft, dort einmal den Gerichtstisch der Vehme zo sehen, und 
eine stattliche Sammlung von Folterwerkzeugen und der Richtblock, auf dem 
die Verurtheilten enthauptet wurden, mnssten doch auch vorhanden sein — 
und nun fand ich statt dessen ein helles Gemach, dessen altmodische Eln- 
richtung sogar einen anheimelnden Eindruck machte ! Ich war mit dieser Ent- 
deckung gar nicht zufrieden, und nur flüchtig und thellnahmslos streifte mein 
Blick die beiden geschnitzten Kleiderkasten, den runden Mahagonitisch, das 
Sofa und die Lehnstühle, deren Ueberzug einst grün gewesen sein musste; 
sieht einmal die grosse Standuhr mit den schönen Alabastersäulen erregte 
mein besonderes Interesse. Aber dafür war etwas da, auf das mich das Haus- 
frlnlein aufmerksam machte und das mich doch einlgermassen für die erlittene 
Enttäuschung entschädigte — eine Krippe. Da gab es nun freilich zu schauen 
genug: das kleine Jesnkindlein im Stalle zu Bethlehem nnd Maria und Josef 
ond Ochsen und Eselein ond so viele Hirten, alles fein und zierlich aus Holz 
geschnitzt und schön bemalt; und ein grosser Silberstern war auch da nnd 
die lobsingenden Engel und die heiligen drei Könige aus dem Morgenlande. 
Je langer ich's betrachtete, desto mehr Gefallen fand ich an der lieblichen 
Darstellung der Geburt Christi, und schliesslich vergas» ich völlig, dass ich 
eigentlich begierig gewesen, in diesem Zimmer eine recht anschauliche. Vor- 
stellung zu erhalten von den Qualen und Schrecken des Todes. — — 

Monate vergingen, das Schuljahr war za Ende, und ich kam über die 
Ferien wieder nach Langendorf zn meinen Eltern. Weil das Schalzeugnis gut 
ausgefallen war, erhielt ich diu Erlaubnis, mich recht auszutollen. Auf dem 
Dorfe hatte man auch mehr Freiheit als in den Strassen der Stadt, wo man 
bei keinem Scharmützel mit den Kameraden sicher war, dass nicht plötzlich 
der Herr Lehrer daherkam und uns harte Strafen dictirle. Dranssen Im Freien 
war ich ein sehr wilder Junge. So still und gesetzt ich mich im Zimmer be- 
nahm, so unbändig war ich, wenn ich vom Hause oder aus der Schule auf die 
Strasse hinauskam. Wie toll war ich immer, als wenn ich einem Käfig ent- 
sprangen wäre. Mit jedem band ich an, und daher waren auch meine „Feinde* 
gewöhnlich in der Ueberzahl. Ich als der „Capo" meiner Partei musste mich immer 
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am Mittwoch, den SM». Deeei 
kaufmännischen Vereine« i 
mitgliedeni diesbezüglich die Kinladan) 

Im Monate December linden 
7. peccmber apricbt Herr k. k. 
I rofessor «n der technischen JliliUr-Aki 
» a f M a d * g a s e • r*. Zn dienern V 
Zutritt An 14. December w 
mann, Professor der Chemie an der ) 
sa* und «eine Znknnft als 
»l>reeh«n nnd »einen Vottrag mit D e i 

Äsendem sieh in den gexehaf 
xnm Worte meldet, ersucht der Herr I 
von I, i n d h e i m, konigl. rumänischen 
«»*r : P Eisenbabnbauten in 
i'hoehinehina, Tonking, die 
transsibirische E i s e n b n h i", 

Per Herr Vortragenie. wie in 
Anditorinm lebhaft begrilast wnsate 
Urtragei die Verbä!tni»*e sowohl der 
der von denselben durchzogenen I.Jtnde 
xn beleuchten, da« die Zuhörer den A 
luteresse entgegenbrachten. 

., t P. g ivt Vor,r »*" '« unserem Orga 
bleibt hier nur noch r.a beri«' 
Dankesworte» de« Herrn Pr 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dem Vortrage fand in iuis 
wüknllelie gesellig« Zusammenkunft mit g 
Der Schriftführer: 

v l 5 er J* ht Bb * r dle ClukTemmml 

Nach ErBflnnng der Veraamiutnng dt 
» n s c h m a n erinnert derselbe dar*. 
Sri Tester* Feier de« Club niiter < 
im Festsaale des kanfmnnnuvclien Veteii 
Der n ft c h a t e, Vortrag w 
14. December I. .?., 1,7 Uhr Ab« 
Herr Pr. Ednatd L i ]. p ni a n n, Profe* 
Inlversiu», Uber: ,r»a» Acetvle 
knnlt als Beleucbtnngs'mi 
\ ortrag mit Demonstrationen verbinden 
D « «ich zu den geschalt liehen 
Worte meidet, ladt der Vorsitzende den H 
:* u » r, Professor an der technischen 
Vortrag .Sieben Jahre auf ! 
halten zu wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf, 
Abbildnngen und Photographien, der an 
i ^** n ' Tbiere nnd Menachenracen vor 
,Ll l> ?\ 0 ?' , « r^ zahlreich vertreten 

tbamUnbeD, lebhaiten und klaren Darsfc 
Klebende» ücaaiiimtbild dessen, was ein 
während eine« a.benjahrigen Aufenthalte 
eiacUnt nnd erlebt hat. Der Herr Vortr. 
.l^V^I' d 5 n »f r *»ti'clieu Schilderung«! 
und Gebrauche der Elngebornen folgw.de 
waren, eeblois seinen Vortrag unt. 
«nden Beifall der Zuhörer. 
Dein Von rage folgte eine in unser 
„-„..ige Zusammenkunft, an welcher er 
die iura Vortrage erschienen w.,ren, tl- 
muttg der OeaelUchaft hielt dieselbe 
sammelt. d„ Schriftführer 

DerHert Präsident. Baron B nach mar 
Versammlnng daran, daas die 8y 1 r c s 
I o in b o I a unter der Betbeiliguug von 
testaaale dea kaufmännischen Vereines st 
»ahlreicher Tbeilnahme an derselben ein. 

Der nächste Vortrag Am. 
4 .T inner 1898, Dhr Abend 
Herr Josef M a u d y, diplomier v\j 
technischen tiewerbemnseum, , lir * " 
in der nfitbsten Nummer ,lcr Uti/.fito 

Nachdem sich *n den «wbäfi 1 
mm Worte im'J let. Ormieat ler H«r 
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W-rag ülKr.Dsi - AcMyler 
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Uerr i^oreaW gib 
KjilwicJlllq&f .«In Acr 
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ganz besonders tapfer wehren, wenn aber die Zahl der Gegner gar za 
wurde, blieb mir endlich nicht« übrig alt Reissaua zn nehmen, nnd was meine 
flinken Beine wert waren, das wussten alle, da kam mir so bald keiner nach. 

Einmal ging's mir aber ziemlich schlecht. Im Winter war es schon, nnd ich 
wohnte langst wieder bei meinen Grosseltern in dem schmalen, grauen Hanse. 
Wir, die ganze Classe, lieferten nach der Schale in der Baekengasse eine 
grosse Schneeballschlacht, in der zum Schlüsse meine Partei trotz „Löwen- 
muth nnd Todesverachtung" leider erlag. Hein ganzer Heerbann löste sich 
In regellose Flucht auf, und anch ich musate fliehen, sollte mir nicht das 
schimpfliche Loa eines Kriegsgefangenen zatheil werden. Dicht hinter mir jagte 
die Meute meiner Verfolger, mir wurde angst nnd bang, im nächsten Momente 
schon mussten sie mich erreichen — da gelang es mir noch mit knapper 
Noth im Haasthor zu vorschwinden, nnd athemlos rannte ich die Treppe 
hinauf, um bei der Grossmutter den sichersten Schutz zu finden. Ich gelangte 
in den ersten Stock — was war das? Die Thare des Gassenzimmers war 
offen, an einem Wochentag! Der Anblick, der sich mir jetzt bot, bannte mich 
sofort auf der Stelle fest Drin lag in einem Sarge das Hausfrauloin mit einem 
weissen Kleide angethan, auf dem Kopfe einen Kranz, ein Cmciflx in den ge- 
falteten Händen. Ganz nahe bei der Krippe stand der Sarg. Das bleiche, 
regungslose Gesicht, die geschlossenen Augen, die starren Hände und die Stille, 
diese feierliche Stille — das war der Tod! So sah der Tod aus! Nicht so 
schauerlich, nicht so grasslich, wie ihn der Grossvater immer schilderte, nein, 
friedlich nnd erhaben, aber unheimlich doch. Die kalte, steinerne Ruhe in dem 
Antlitze und immer diese öde Stille - fürchterlich ! Ans dem tiefsten Inneren 
rang er sich jetzt los, der gellende Hilfeschrei: „Groaamotler!" Die Gross- 
mutter kam eilig herab, scbloss sogleich die Tbttre und führt« mich fort. Sie 
schalt Uber die Unachtsamkeit der Leute, welche die Thflre offen gelassen 
hatten. Das Hausfraulein war schon am vorigen Tage gestorben, nnd Ich hatte 
nichts wissen und sehen sollen. Cnd nun hatte ich ihn doch gesehen, den 
stillen, unheimlichen Tod in dem engen, grauen Hause, das 
üeberzeugnng in altes Gefängnis und eine alte Kichtetatte war. — 

Heut« steht das Haus nicht mehr, nnd auch die Gr 
gestorben. Aber ich besitze noch aus dem Nachlasse des Hausfrauleins ein 
kleines, schwarze« Gebetbuch und einen Hirten von der Krippe, ein ehrwürdiges 
MiUiiilein mit weissem Bart und langem Stab. Und in der Erinnerung bleibt 
dem Menschen für alle Zeiten der Ort lebendig, wo er zuerst dem Tode in's 



G'hupft wla g'sprunga. 

(Niederotterreiiibiscb.) 

Der Schlump I, der hat geigna g'lernt, 
Hasst dös, so ig 's g'west: 
Er hätt's gern g'lernt nnd hafs nit g'lernt, 
Doch allw'l kratzt er fest. 

Er bat ah gar niz umadom; 
A An(d)rer latnatirt, 

Wann's iahm recht schlecht geht, kratzt der Mann, 
Dass oa'i 
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Die Keil. 



Kinderkraukbeitea dnrchtumacheti habe" ' * 
, . A 1 u J. ei ° e Inwrpellstion de» Herrn Ingenieurs Kurs bezüglich 
AZ,tu„ l i *'r? Plessow, warum die Explosionsgefahr de< 
Awtjrlena bei einem Drucke von Über 2 Atm zunehme und »ie lau« 
ferner die Brenndauer de» neuen Brenners mit dem Auer MrnZe 

^ääXt LippB * ,,n - dÄ " di * Brenn ^ 

ii- J i ? e W* m * ki ^««n»«" 1 "»«*' ««•" Worte meldet, achliesst der 
» m P , r r ft "' deDt 5 ll, " 1 . dft " Ausspruche des wftruisten Dank« an >\*n 
Herrn \ ortrairendeu die Versammlung, welcher, wie üblich die «e. 
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Gern glaub' i's, dass der Schlumpt scho' 
AU'd Leuten z'wider is, 
Thoit er nia Ölend *) geigna ah, 
Ölendl geign't er g'wiss! 

J. 0. Frlmberger. 



Ans dem Tagebnehe eines Glücklichen. 

Von Alexander E n g • L 

100.000 Salden ! Es war unmöglich — alles verdunkelte sich vor meinen 
Augen, ich konnte keinen Gegenstand in meinem Zimmer unterscheiden, ich 
sah nur lauter grosse, rundliche Nullen, die Ober meinen Kopf hupften, sich 
an meine Kleider herantasteten, in alle meine Taschen schlüpften, aus purem 
Mitgefühl kicherten und lachten, dass es eine Art hatte. 100.000 Gulden ! Ich 
konnte mich nicht beruhigen, die langgestreckte Zahl berauschte mich, und 
ihre Nullen verliehen mir einen ungeahnten Wert. Ein Haupttreffer und gerade 
jetzt, am kritischen Leuten des Monats, wo ich Bargeld nur vom Hörensagen 
an kennen gewohnt war. Herr Gott, Da bist zuweilen ubermüthig in Deiner 
Gute. Ich wusste nicht, was ich mit mir anfangen sollte. Noch einmal nahm 
ich das Zeitungsblatt zur Hand und verglich und prüfte jede Ziffer für sich 
Es stimmte. Ein Druckfehler war doch ausgeschlossen. Fort mit solchen über- 
flüssigen Zweifeln. Und ich segnete die guten Zeitungsschreiber nnd bat ihnen 
all' das Unrecht ab, das ich ihnen in Gedanken zugefügt. Sie sind ja in der 
That brave Menschen und bringen manchmal, in der uneigennützigsten Weise, 
die interessantesten Mittheilungen. 

Ich dachte nach, in welcher menschenwürdigen Form ich meinen jubelnden 
Empfindungen Ausdruck verleihen sollte. Sich nach allen Regeln der Athletik 
auf den Kopf stellen ! Wie abgebraucht ! Der gewöhnlichste arme Teufel pflegt 
das in ähnlichen Situationen zu thun. 

Ich hatte das unabweisbare Bedürfnis, irgend etwas zu umarmen, ohne 
Bücksieht auf Stand, Alter und Geschlecht, am liebsten wäre ich sofort trunken 
auf die Gasse geeilt und hatte dem erstbesten vermögenslosen Mädchen eine 
ernste, auf einer reellen Basis ruhende Liebeserklärung gemacht Im Zimmer 
sind ja schliesslich der für einen so festlichen Moment entsprechenden Freude 
recht enge Grenzen gesteckt. Und schablonenhaft will ich mich nicht benehmen 
— das wäre eine Profanation des küstlichen Geschenkes, das mir das Schicksal 
im einer unberechenbaren Laune am 31. des Monats in den Schoss geworfen. 

Als das Wichtigste erschien mir vorderhand: die Eincassierung des 
Geldes. Das mu&ste natürlich sofort geschehen. Man kann ja nicht wissen. 
Ich traue keinem Menseben einen solch' respectablen, auf legitimem Wege 
schwer erreichbaren Betrag, nicht einmal dem hohen Finanzärar. Es kann 
plötzlich das europäische Gleichgewicht erschüttert werden, es kann das Gold 
im Preise sinken, es kann einem ehrgeizigen Diplomaten die reformatorische 
Idee einfallen, von nun ab Haupttreffer überhaupt nicht mehr aaszahlen zu 
laasun. D'mm rasch in die nächste Wechselstube gelaufen und das Glück 
«incassieren. — — — — — — — — — — — — — 
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am Mittwoch, den 29. Decei 
kaufmännischen Vereine» i 
mir gliedern diesbezüglich die Einladmii 

Im Monate Deoeniber finden 
". Deoemker spricht Herr k. k. 
Professor an der technischen Militir-Aki 
a n f M a d a g a ■ c • r". Zu diesem V 
Zu tritt. Am 14. December w 
mann, Professor der Chemie an der ) 
gas und seine Znknnlt als 
sprechen und »einen Vortrag mit Del 

Nachdem »ich zu den geschäf 
zum Worte meldet, ersucht der Herr ) 
v in I, i n tl b e i m, kiSnigl. rumänischen 
Uber : „Eisen tmhn bauten in 
Cbocbinrbina. To n k i n g, die 
transsibirische Eisenbahn'', 

Der Herr Vortragende, wie in 
Auditorium lebhaft begrflsst. wnsste 
Vortrages die Verhältnisse aowohl der 
der von denaelben duivfasogcncn Lande 
zu beleuchten, da** die Znhtirer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in unserem Orga 
bleibt hier nnr noch za berichten das« 
Dankesworten des Herrn Präsidenten 
minntenlanger Beifall folgte. 

Nach dem Vortrage fand in ans 
wöknlicbc gesellige Zusammenkunft mit g 

Per Schriftführer: 
Iterleht Ober die ClubTersamml 

Nach Eröffnung der Versammlung di 
Busch in an erinnert derselbe dara 
S y I v e s t e r - F e i e r des Club unter t 
im Featsnnle des kaufmännischen Vereil 

Per nächste Vortrag w 
II. D e ce m b e r L > f< Ihr A b < 
Herr Pr. Eduard Lippiuann, Profes; 
I'niTersiUt, Ober: „Dai Acetyle 
kunttala Kelencbtangsmi 
Vortrag mit Pemonatrationen verbinden 

Pa sich zu den geschäf fliehen 
Worte meldet, ladt der Vorsitzende den H 
Walter, Professor an der technischen 
Vortrag .Sieben Jahre auf I 
halten au wollen. 

Per Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen und PimUigraphien, der an 
Prlanzen, Tniere nnd Menachenraecn, vor 
die Pamen besonders zahlreich vertreten 
thumlirlien, lebhatten nnd klaren Parate 
ziehendes (iesammtbild dessen, was ein 
während eines siebenjährigen Aufenthalte 
erschaut und erlebt hat. Der Herr Vortn 
öfter» von, den drastischen Schilderung» 
nnd Gebräuche der Eingebornen folgende 
gleitet waren, achloaa seine« Vortrag unt- 
aubaltenden Beifall der ZnbOrer. 

Dem Vortrage folgte eine in nn*er 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die zum Vortrage erschienen waren, thei 
mang der Gesellschaft hielt dieselbe 1 
sammelt. Per Schriftführer l In 

Bericht Uber die t'Iubvcrsammli 
Per Herr Präsident. Baron Bnschiaan 
Versammlung daran, drus die S y I v e ■ 
Tombola unter der Betheilignug von 
Kestaaale dea kanfmlunischen Vereines 
zahlreicher Tneilnahme an derselben 

Per nächst. Vortrat 
4. Jrlnner 189$, t/,7 übt 
Herr Josef K I a n d y, diplon 
technischen (iewerketnnu 
in der nächst i 

Nachd« 
zum Wort« m 
l.ippmann 
t ortras tti 



Anstandslos wurde mir der Betrag bezahlt. Wie unvorsichtig doch die> 
Leute sind : das Los könnt« ja auch gefälscht sein. Die EscomptegebUhr, 
die man mir abzog, werde ich nur schwer verschmerzen — denn ich hatte 
mir fest vorgenommen, vorläufig das Qeld in runder Summe zu belassen und 
erct später anzugreifen. 

Ich konnte mich an den schonen, glatten, farbigen Banknoten nicht 
sattsehen. Sie waren alle ganz gleich und doch erschien mir die nächste Note 
immer liebenswürdiger, als die vorhergehende. Wie das lieblich rauschte und 
knisterte! Ich fuhr über die einzelnen Packchen hin: ein Wohlgefühl beschlich 
mich. Aber — bitte ich nicht lieber Silber und Gold nehmen sollen? Das ist 
vielleicht sicherer. Bei Papier kann füglich ein Elementur-Ereignis eintreten, 
welches eine mebrpercentige Entwertung mit sich bringt: irgend eine Massen - 
produetion von Banknoten in den Staatsdruckereien, oder sonst eine nabe- 
liegende Finanzkatastropue. 

Mit Mühe zerstreute ich meine pedantischen Budenken. Na, der heutige 
Tag sollte dem Leben gewidmet sein, dem heiteren, tollen Leben. Essen nnd 
Trinken nach Herzenslust: dts Gediegendste, nein, das Thenerste. Ich. 
werde es schon treffen, mit einem Male ein vollendeter Gourmand zu sein ! 



Und ich betrat ein luxuriöses Restaurant, in welchem elektrische Flammen 
glühten ; schwarzbefrackte Kellner mit höchster Eleganz hin- nnd horhuschten, 
beladen mit den exquisitesten Erzeugnissen der heimischen Kochkunst. Ich weis» 
nicht, was ich bestellte, ich ass nnd trank in Einem fort . . . deutsche Eti- 
ketten nickten mir mit falscher Süsse zu, der Rebensaft ans den Bergen der 
Champagne grilsste mich freundschaftlich . . . Dann sah ich alles doppelt, 
alles, alles, auch die Rechnung. Mit einem Wagen wurde ich nach Hanse 
transportirt« — — — — . — — — — — — — — — — 

Ja, ein Reicher fällt nicht vom Himmel. Auch der Reichtham ist eine 
Kunst, die erlernt sein will. Ich ging spazieren. Kaum war ich einige Schritte 
gegangen, da fiel mir ein, das» es eine Undankbarkeit gegen das Schicksal 
sei, nun zn Fuss den Lebensweg zn wandeln. Ich nahm mir einen Fiaker. 
Herrlich! Das war eine Wonne, da im „Fond* zn sitzen und harabznschanen 
auf das bunte Gcwnge. Und ich lehnte mich mit vornehmer Nachlässigkeit 
hin und sann und träumte. Blitzartig flog ich durch Italien, Frankreich und 
Spanien, ich lachte, jauchzte und liebte in allen Landern, unter allen Breite- 
graden ... ich sah mich in goldstrotzenden Palais, die mein Eigenthum waren 
und weit über meine VerroßgensverhalUiisse gingen. Ich besäst jene gewissen 
geräuschlosen Diener, wie sie in den wohlhabenden ConversationsstUcken der 
Franzosen unheimlich still über dio weichen Teppiche schreiten. Ich beaass 
uielu eigenes hochelegantes „Coupe", davor distinguirte Pferde standen nnd nur 
auf die Ehr» warteten, mit mir in rasendem Galopp davon zu „stürmen". Und 
die armen Menschenkinder, die da unten „geschäftig" sich tummelten, geplagt 
von Bernfssorgon nnd was weiss ich was, thaten mir von ganzem Herzen leid. 
Und ich wünschte ihnen allen, gerührten Herzens, mehr oder weniger bedeutende 
Treffer. — ' — 

Schon am nächsten Tage beehrten mich meine Gläubiger mit ihrem 
Besuche. Sie erkundigten sich mit einer seltenen Wärm» nach meinem Wohl- 
befinden. Selbstverständlich stehen Bie mir „nach wie vor" zur Verfügung, 




stag den 

Abend wird 
tor am k k. 
Vortrages wird 
gegeben werden. 
■Igen Niemand 
*n Herrn Pr E luard 
«. Universität, seinen 
• ine Zukunft ala 

Dnratellung der hlatori- 
" detaen ursprünglichste 

leider verspät«|. Pie Med. 



Kinderkrankheiten durchzumachen habe 

Auf eine Interpellation de.- Herrn Ingenieur« Kurt bezüglich 
der Aneicht dea Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr de« 
Acetylens bei einem Drucke vmu über 2 Atm zunehme nnd wie lauge 
femer die Brenndauer dea nenen Brenners mit den Auerstmmpt'e 
»ei, erwidert Herr Professor L i p p m a n n, daaa die Brenndauer 
gewiss 100 Stunden betrage. 

Nachdem sieb Niemand mehr tum Worte meldet, lahHtft der 
Herr Präsident unter dem Ausspruche de« wäruateu Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher, wie üblich, die ge- 
sellige Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen in unseren Club 
localitäten folgte. Der Schriftführer i Ingenieur Karl S p i 1 1 e r. 

Dieser Nummer liegt die l iili'rliitltutig«-lteil»ge hei. 
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ich wiste ja, data ich bei iuutu seit jeher unbegrenzten Credit ^'tiipsse. Ich 
hatte ihnen also Unrecht gethan, ala ich sie für stampfe, gefühlsarme Menschen 
Welt, Ich pumpte keinen Einzigen an, trotzdem die Versuchung mich ao hart 
bedringte, und die Macht der Gewohnheit schwer anf mir lastete. Im Gegen- 
theil, ich versprach ihnen, sie gelegentlich bia anf den letzten Pfennig zo 
bezahlen. „Damit habe es keine Eile", erwiderten sie, wie im Chore. Und sie 
boten mir neue Waaren an: Teppiche and Möbel, Kleider und Kinder« fache ; 
das Unglaublichste, wonach mein Herz möglicherweise sich hatte sehnen kfinnen. 
leb war ao gut gelaunt, so freigebig, das* ich zu allem mechanisch unzählige 
■Ja" sagte. Das sind ja nützliche Gegenstande, die man zu so billigen Preisen 
immer verwerthen kann, beruhigte ich mein altes sparsames Ich. 



Die einstigen Freunde kamen herbeigeeilt und umarmten mich mit einer 
Sentimentalität, die eines höheren Haupttreffers würdig gewesen wäre. Sie 
fanden tausend neue Vorzöge an mir, um ihrer Anhänglichkeit eine Begrün- 
dung zo geben. Natürlich wollten sie stets um mich sein, Freud' und Leid' 
mit mir theilen, mich stets mit Rath und That unterstützen. Sie tragen das 
Hera anf der Hand, brachten die gefühlvollsten Phrasen mit und priesen die 
•elbatloce Freundschaft als die erhabenste Errungenschaft des welkenden Jahr- 
hunderts. Der eine äusserte nur einen bescheidenen Wunsch für eine festliche 
Geburtstage-Gelegenheit, der Andere bat mich, ihm als treuer Freund bei 
Ordnung seiner Verhältnisse mitzuhelfen, der Dritte wollte augenblicklich seinen 
Posten verlassen und mich nach Italien begleiten und der Vierte, Fünfte, 
Zehnt« „merkte" sich auf dies und jenes «vor". Ich war gebührend weich- 
herzig, dankte für die ehrliche „Theilnahme", versprach nach bestem Vermögen 
alle ihre Wünsche zu erfüllen, und brachte schliesslich ein schallendes Hoch 
ms, anf die echte, nie verlöschende Freundschaft. Sie stimmten mit gerührten 
Kehlen ein und empfahlen sich herzlich, indem sie mir ein ehrliches „Auf 
"Wiedersehen" zuriefen. — — — — — — — — — — — 

Einige Tage darauf ertappte ich mich dabei, dass ich eine Stunde nicht 
an meinen Haupttreffer gedacht hatte. Ich ärgerte mich über meine Undank- 
barkeit Und ich wandelte langsam durch die Strassen, sah mir die reichen 
AuRlagen an, um Nippes für mein Zimmer anzuschaffen. Nichts gefiel mir. 
Alle diese Dummheiten reizten nicht meine künstlich angefachte Kauflust. Ich 
suchte irgend einen Gegenstand, der mir begehrenswert hätte erscheinen können. 
Alle Preise kamen mir zu hoch vor, nirgends winkte ein Gelegenheitskauf — 
denn ich wollte das Geld behalten, das ich durch Zufall erworben hatte. Ich 
gedachte mich auf die Sparsamkeit zu dreaalren und meine leichtsinnigen 
Talente einzudämmen. Dbb Fahren mit der noch immer schön dahinroUenden 
Equipage bereitete mir ohnedies kein Vergnügen mehr. . . . Das konnte ich ja 
jeden Moment haben ! Der Besitz ernüchterte mich und die Enttäuschungen, 
die er im Gefolge hat, drängten sich keck an mich heran. 

Die Gläubiger lieferten pünktlich all' die Waaren, die ich im Freuden- 
räusche bestellt hatte. Meine Wohnung sah prächtig aus. Sie war voll ge- 
pfropft mit den nutzlosesten nnd kostspieligsten Gegenständen, die gewinn- 
süchtige Kauflente an den Mann bringen können. Ich ärgerte mich über meine 
Gntmttthlgkeit, mit der Ich in Gläubigerkreisen die Nachricht von meinem 
Treffer verbreitet hatte. — — — — — — — — — — — 
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am Mittwoch, den 2h. Decet 
kaufmännischen Vereine» < 
mitgliedern diesbezüglich die Eiiiladniii 

Im Monafe Ii er ein her finden 
7. Deeember spricht Herr k. k. 
I r ifcss it an der technischen Militär-Aki 
» n f M ad »gl ■ c • r". Zu diesem V 
Zutritt Am 14. Deeember w 
m a n D. Professor der Chemie an der I 
gas und »eine Znknnfl als 
siirerhen und «einen Vottrag mit Dei 

Nachdem sich zu den gesehäft 
zum Worte meldet, ersneht der Herr I 
ron I. i n d h e i m, konigl. rnmänisrhen 
über : „Eisenbahnbanten in 
l " h o c b i ■ c h i n a. T o n k i n g, die 
transsibirische Eisenbahn", 

Der Herr Vortragende, wie in 
Anditorinm lebhaft begrfisst. wusste 
Vortraget die Verhältnis sowohl der 
der von denselben dur.-hzogenen Ländr 
zn beleuchten, dass die Zuhörer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in unserem Crga 
bleibt hier nur noch zu berichten das» 
Dankesworten des Herrn Präsidenten 
minutenlanger Heifall folgte. 

Nach dem Vortrage fand in aus 
wohnliche gesellige Zusammenkunft mit g 
Dar Schriftführer: 

Bericht Uber die (Mubversamml 
Nach Eröffnung der Versammlung dt 
K n s c h in a n erinnert derselbe dara 
Sylvester-Feier des Club nnter < 
im FeaUnale des kaufmännischen Vereii 

Der nächste Vortrag w 
14. D e eem b e r L J., »'«7 L'hr Abi 
Herr Dr. Eduard I. i p p in a n n, Profes 
l'niversität, Uber: „Das Acetyle 
knnttals Beleuchtung s'ini 
Vortrag mit Demonitrationen verbinden 

Da sich zu den geschält liehen 
Worte meldet, lädt der Vorsitzende den H> 
Walter, Professor an der t er Im i sehen 
Vortrag r Sieben Jahre int ] 
halten in wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen und Pimtograpbien, der an 
l'ilanzen, Tnierc und Mensrbenracen, vor 
die Damen besonders zahlreich vertreten 
ibUmliehen, lebbalten nnd klaren Darste 
ziehendes Uesaiumtbild dessen, was ein 
während eine» sii-beujilhrigen Anfeiitbalte 
erschaut und erlebt hat. Der Herr Vortri 
Itflers von, den drastischen Schilderung« 
nnd Gebräuche der Kiogebornen folgende 
gleitet waren, schloss seinen Vortrag nnt< 
anhaltenden Beifall der Zuhörer. 

Dem Vortrage folgte eine in nn»er 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die zum Vortrage erschienen waren, thei 
mnng der (iesellsehaft hielt diesen« I 
sammelt. Der Schriftführer : In, 

Beriebt Uber die riubvcrsammli 
Der Herr Präsident, Baron Busch mal 
Versammlung daran, dass die Syli 
Tombola nnter der Betbeilif 
Kestsaale des kaufmäuni» 




Die Freunde nahmen meine gedankenlosen Versprechungen ernBt und 
mahnten mich an meine Pflichten. Immer klingelte ein anderer. Und ihre 
leeren Erkundigungen nach meinem Wohlbefinden wurden mir monoton, sie 
beleidigten mein Ohr. . . . Ich hörte den Egoismus heraus und der Reicbtham 
lehrte mich eine Verrichtung, die ich bisher nicht gekannt hatte. 

Gestern habe ich den Glflub'ger hinausgeworfen, der mir eine Ladung; 
Kinderwäsche lieferte, die ich angeblich bestellt. Ich lachte ihn ans, er sah 
mich befremdet an und er lies« eine Rechnung zurück. Ebenso habe ich einem 
halben Dutzend Heiratsvermittlern, die mir die besten Partien der Stadt, unter 
den billigsten Provisionen offerirten, die Thnre gewiesen. Ich habe mich in 
meinem Zimmer eingesperrt, nnd bin Dir Niemand zn sprechen. Ich rechne nnd 
rechne .... Das, was ich an Luxusartikeln in aller Gemüthsrube für den 
Anfang meineB Reichthnms bestellt, macht so und so viel . . . Die bisherigen 
Ausgaben betragen so und so viel . . . Die reellen Ansprüche meiner Freunde 
beziffern sich auf so and so viel . . . macht ... in Snmma 255.000 Gulden. 
Das ist ja ein ganz nettes, achtbares Resultat. 

Und ich setze mich an meinen vornehm geschnitzten Schreibtisch und 
träume . . . pardon . . . theile meinen Frennden mit. dass ich wegen unge- 
ordneter Vermogensverhllltnisse, die ich mir in Folge eines Haupttreffers 
zugezogen, eine Reise antreten müsse. Alle ihre berechtigten Forderungen 
sollen selbstverständlich genau erfüllt werden, sobald ich zurückkehre. leb 
habe von ihren prlicis gestellten Wünschen detail lirte Vormerkung genommen, 
in Ziffern ausgedrückt betrügen sie 255.000 Gulden. Mein nächstes Bestreben 
sei es daher, weitere zwei Treffer zu machen — sobald dies geschehen wäre, 
würde ich nichts Eiligeres zu thttn haben, als nach Wien zu fabreu, um sie 
in meine reichen Arme zn schliessen. Bis dahin mögen sie sich ohne den 
theueren Freund in diesem Jnmmerthule behelfen. 

Und mit erleichtertem Herzen «etzo ich mich in ein Coupe erster Claas« : 
Wien — Venedig und dampfte ab, entgegen einem milderen Klima, entgegen 
dem blauen italienischen Himmel, der leicht lachen kann, weil er noch keinen 
Haupttreffer gemacht hat ! 

Büchereinlauf. 

Gottfried Litter, Frühlingsreif. Eine sociale Tragikomödie in fünf Aeten. Verlag 
von Fr. Ackermann in Weinheim. 184 S. Geh. Mk. 2. 

Ein modernes Drama, das ein starkes Talent verräth, nur bringt sieh der Ver- 
fasser durch den geradezu geschmacklosen Schluss selbst um die beste Wirkung. 

W. R. Weiss. Lieder. Derselbe Verlag. 6« S. 

Der lyrische Dichter moss uns fiberzeugen, dass er ein Meister von Gottes 
Gnaden oder zum mindesten eiue selbstständige Natur sei, die einen neuen Ton anzu- 
schlagen weiss. Nun erhellen sieh aber die Lieder von Weiss in keiner Weise Uber das 
Niveau gewöhnlicher Dnlzendlyrik, weshalb der Verfasser hätte abwarten sollen, bis er 
Reiferes darzubieten vermag. 

Paul von tSrhSnthaa, Enfant terrible. Illustr. von Carl Zopf. Verlag von Carl 
Krabbe in Stuttgart. 152 S. Preis Mk. 9. 

Der neue, wieder elegant ausgestattete und hübsch illustrirte Band des rührigen 
Verlegers enthält zwei reisende Geschichten des beliebten Erzählers und eignet sich 
vortrefflich als angenehme Reiselectfire. 
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Kinderkrankheiten durchzumachen habe 

Auf eine Interpellation de» Herrn Ingenieurs Kurz bezüglich 
der Ansicht des Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr des 
Aretylens bei einem Drucke von Uber 2 Atta, zunehme nnd wie lauge 
ferner die Brenndauer des neuen Brenners mit dem Anerstrumpfe 
sei, erwidert Herr Professor L i p p m a n n, dass die Brenndauer 
üewisa 100 Stnnden betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr snm Worte meldet, schliefst der 
Präsident unter dem Ausspruche des wärmsten Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, weither, wie üblich, die ge- 
srllL'a Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen in unseren Club 
localiläteu folgte. Der Schriftführer: Ingenieur Karl Spitzer. 
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Auf der Spanischen Treppe. 

Hinter der zweitbOrmigen Trinila de' Monti Ist der Vollmond empor- 
gekommba. Silbern Oberrieselt »ein Schimmer die grosse Spanische Treppe. Der 
gleichnamige Platz darunter ist ebenso erhellt und selbst tief in die Vi* Con- 
dotti hinein dringt das stille Mondlicht. In dieses spielt ein trüberer Schein, 
da, wo die Fenster des Cafe greco auf die Oasse gehen. Denn dieses Cafe 
ist beleuchtet und bat Gaste, zumeist deutsche Künstler, die Uber der „Augs- 
barger Allg. Zeitung" sitzen oder die Nachrichten aus der fernen Heimat be- 
sprechen. Heute thut diesem Stelldichein die Gesellschaft einigen Eintrag, 
welche sich beim Buchhändler Spitthüver zusammenfindet, dessen gastliche 
Bäume dem Eckhause angehören, dem Eckhause recht», das Platz nnd Gasse 
bestreichen. Der Mond zeichnet es sichtlich aus. 

Vielleicht sind darin schon versammelt der launige Consul und Bankier 
Kolb, von dem Niemand weiss, ob er Katholik oder Protestant, Gregoro- 
vius, Geschichtschreiber nnd Heister im getragenen Stil, der schwäbische 
Frescant Gegenbauer, der sich in den Stanzen dea Stuttgarter Königs- 
schlosses verewigt hat, der westphälische Bildhauer Achtermann, der den 
Bauer noch immer nicht recht ausgezogen hat und Niederdeutach wunderlich 
mit dem Italienischen verquickt, der namhafte Colorist Riedel aas Bayreuth, 
der an eine schone Römerin verheiratete Steinte, dessen Hadonuen kein 
College je zu Gesichte kriegt, der Wiener Romazo, dessen Kunst- und 
Familienleben anscheinend das glücklichste ist, und Andere mehr, die entschie- 
denes Talent und daneben mitunter einen Sporn zu viel haben. Rom, wo das 
Schaffen so leicht, der Müsslggang so lehrreich nnd genossvoll, die Anregung 
so widerspruchsvoll ist, erzieht aua den von jenseits der Alpen Gekommenen 
efgenthfimliche Käuze. Dnd wir sind noch in den Tagen Pio Nono's, des 
schönen Papstes, dea letzten Fapa-Re. 

Die Spanische Treppe, tagsüber vom bunten Modellvölkleln belagert, daa 
sich In die verschiedenen Studios verdingen l&sst, ist zu dieser Nachtstunde 
leer. Selbst die vielen Hunde fehlen, die da im Sonnenschein des mittägigen 
Kanonenschusses vom Castell St. Angelo harren, um sich daraufhin in die nahen 
und entfernten Trattorien zu vertheilen. 

Schreitet da, von der Pincio-Seite kommend, langsam eine schlanke, 
schmale, eng eingeknüpfte Gestalt die absatzreiche Scalinata herab. Es ist ein 
angesehener Forettiere und nicht blos der Cylinder bezeugt es. Er wirft seinen 
Schatten voraus und der erscheint seltsam gestreckt. Daa muss selbst dem ge- 
danklichen Eigner auffallen. Und das zu seinem Glücke. 

Denn plötzlich zeigt sich diesem ein zweiter, eiligerer, lebhafterer Schatten 
gesellt. Er drängt sich unverkennbar an enteren, er geberdet sich leiden- 
schaftlich, er holt wie zu einem Schlag oder Stoss ans. 

In diesem Augenblick wendet sich der Fremde nicht wenig überrascht 
und er erblickt einen blitzenden Dolch, der eben auf ihn niederfallen wollte, 
schaut die gehobene Rechte des Attentäters, schaut in ein finsteres, teuflich 
zuckendes Augenpaar. 

.Kerl, was willst Du?" rief die donnernde Frage des Bedrohten. 
„Scuti, Slgnore, ich habe mich geirrt," stammelt der Wegelagerer und 
knickt zu voller Unterwürfigkeit zusammen — nur an einem Italiener kann 
sich so jäher Wandel vollziehen. 

Zu Nr. 11 der „Oeete/r. Kiseubahu Zeitung'. 
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»m Mittwoch, den 29. D eee , 
«anfmAiinischen Vereines i 
m.tghedern diesbezüglich die Einlndan, 
_ Im Monate D e <■ e m b e r finden 
<. V e e e m b e r spricht Herr k k 
1 rofessor tu der technischen MiliUr-Afc, 
auf Madagascar". Za dienern V 
Antritt. Am 14. Decetnber w 
m n ii n, Professor der Chemie an der I 
cas und seine Zuknnft als 
sprechen und seinen Vortrag mit I) e i 
Nachdem sieh zu den gesebäf 
zum Worte meldet, ersucht der Herr 1 
von Und heim, königl. inmllnischeii 
Iber :„Kisenbnbnbauten in 
i nochinchi na. Tonking die 
transsibirische K i g c n b'a h 

I?« Herr Vortragende, wie in 
Auditorium lebhaft begrflsst, wnsste 
Vortrage« die Verhältnisse sowohl der 
der von denselben durchzogenen r.Hndr 
M beleuchten, diu« die ZuWer den A 
Interesse entgegenbrachten, 
u « der Vor, ™R in unserem drga 
bleibt hier nnr noch zu berichten dass 
Kankesworten des Herrn Präsidenten 
minutenlanger ReifaJI folgre. 

„-i i-? ,ch d f, , , a Vortr »?e in uns 
tt "bnliche gesellige Zusammenkunft mit g 

Der Schriftführer: 

Nach Eröffnung der Versammlung dt 
Husch man erinnert derselbe dar* 
Bj I rester. Feier des rinb nnter < 
im J-estsiiale des kanfinltnnischen Vereii 
Iler nächste Vortrag w 
M. Deeember I. J., ",7 Uhr Abi 

l«l "i \ a u r: , ' rU ' Ac *tyle 
.", olt a .' 8 ««lenchtnngsmi 
\ ortrag mit Demonstrationen verbinden 
,„ . * lcn 10 d en Beschaulichen 
Worte meldet^ ladt der Vorsltzeude den » 

V,JJr.l e ''^^ »" <'«r technischen 
\ urtrag Rieben Jahre a n t I 
halten zn wollen. ' 

in u 0 *' v «"N-gende entwarf, 

Pn'I'^ n „ , ' g 'r!' 0Bd %&* n ßl»> »» 
Ii. ' T f er * U J nd Me ««*benracen, vor 
,LL ,'T n ^? ait " Mhlreich vertreten 

ä2SL&^ lebh,lUe,, n,,d >"•»» p»» " 

wä«ni" (lMa, !" Dtbil <' «I^p, was ein 
»ahrend eine« «..Isen ihrigen Anfeuthalte 
• schaut nnd erlebt hat. Der Herr Vor tri 

MA r T: d . en dr,uti *«b«> Schilderunget 
und Gebrauche der E iogebornm folgend,. 

Ä' ! , e,,,UM SS VortÄ'f, 

anhaltenden Reifall der Zuhörer 

gesellige Zusammenknnft, an welcher er 
die zum Vortrage erschienen w,ren tM 

« n !l,: ,er ,ieäell ^^f W«U dieselbe 
sammelt. Der .Schriftführer : In 

Iler Her^P,?'. « '"»^rsamml, 

{■►er Herr Präsident. Baron B n s e h m a i 
Versammlung daran, dass die Sri re, I 
ToinboU unter der Betheiligung von IM 
restaaale des kaufmännischen Verein«! J 
zahlreich« rnei.usbme an dLVn,j;; in V 

«. .lännerV^Ul Uli', ''aVA*^ 
Herr Josef K I a u i j dinlosairtäs nhaJ 
lechnisehen CtewerbMnaeiim sorw-h 
in der ntchsi» Nkmu... jI. 
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„Thor, das Ragt air.h leicht; nnr Gott und dem Mundschein ist es za 
danken, dasa Du kein Morder nnd ich nicht todt bin ! Oder sind solche ruber, 
falle Dein trauriges Geschäft, bist Dn ein gottverlassener Bandit ?" 

„So wahr mir die Madonna helfe, ich bin ein — Modell und nnr 
Einem ist mein Eisen vermeint und diesen trifft es sicher, früher oder spfiter! 
Ich will künftig vorsichtiger sein, Herr ! Aber diesen mu&s ich kalt machen," 

„Scellerato! Ich kann Dich fassen lassen nnd habe grosse Last dazn. 
Was hat Dir der Eine zu Leid pethan, das so unseligen Haas rechtfertigen 
könnte?* 4 

»Wenn Sie hören wollten, Sie würden ein Einsehen haben, Herr! Die 
Marietta ist das schönste Modell in der französischen Akademie da droben — 

für Kopf und Costüme, denn sie ist ein braves Mädchen gewesen. Kennen Sie 

die Waesertrilgcrln von Signor Eberto? Schade, Marietta ist dazu „ge- 
standen". Ich nnd sie sind aus demselben Ort«, hinter Frasletti, sind Nach* 
b&rskinder und wollten uns heiraten, wenn wir genug Qnattrini beisammen 
hatten. Denn auch ich bin Modell, wenn sie mich auch nicht in die Akademie 
genommen, wo man auf eine Abfertigung, auf eine Pension für die alten Tage 
rechnen kann. Es hat aber nicht Jeder GlUck. Aber ich verdiene mir doch 
auch ein schönes Geld als David mit der Schleuder, als junger Hirt bei der 
Krippe, als Tancred, wie er die schöne Heidin beim Brunnen erblickt . . . ." 

.Komm' zur Sache ! Ein so wüster Barsch wie Du gehört richtiger in's 
Zuchthaus, als in ein Atelier. Was ist mit der Marietta geschehen?" 

„Verführt hat sie der französische Schuft, der Mossln Charles — sie 
hat es mir selber gestanden. Und er hat ganz Ihre Gestalt, Herr, nnr jünger 
ist er; daher mein Irrthum, den mir Gott verzeihe! Jetzt mag sie zusehen, 
ob sie einen Mann kriegt, die Marietta, nnd wenn sie sich die Augen aas- 
weint. Und auf ihr Sündengeld mach' ich Pfui!* 

„Hast Du Dir selber nichts vorzuwerfen? Wer wird denn so unver- 
söhnlich sein?" 

„Aber, was denken Sie sich denn, Herr? Ich sollte den Zwolten ab- 
geben nach einem Franzosen ?* 

„Und Deinen Franzosen suchst Du hier auf der Spanischen Treppe? Unsinn ! 14 

„Ja, Herr, damals ist er fort, als hiltt' ihn der Wind vertragen. Aber 
so Einer, der bei uns die Schule durchgemacht, kommt wieder als Professor, 
als Dlrector, um nnsere Museen nnd Kirchen wieder zu sehen — wir kennen 
das. Und ich freue mich darauf und ich habe eher keine rnhige Nacht, als 
bis ich ihn gezeichnet habe." 

„Als bis Dich der Arm der Gerechtigkeit gefasst hat!" 

„Was liegt mir am Leben? Mit mir nnd der Marietta ist's so wie so aus." 

„Gott danken sollst Du, der heute Deinem Arm Einhalt geboten und 
Dich eines sichtbaren Gnadenzeichens gewürdigt hat. Kennst Da nicht das 
göttliche Wort : Mein kt die Hache . . . ." 

„Und in o in, Herr!" lachte der Barsch, indem er die Treppe hinan 
enteilte. 

Der dieses Abenteuer bestanden, ist der deutsche Baron 8., ein viel- 
gereister Mann, eine unstete Natur, eine Erscheinung mit dem Aogenaufschlag 
des Pietisten und der Physiognomie eines Engels, Proselyt nnd Proselyten- 
niucher. AVenn er sich heute bei Spitthöver etwas verspätet, so tragt er doch 
sicherlich zu den Kosten der Unterhaltung bei. Hans Grasberge r. 
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Llab'sg'sailgl. 

(NiederOatarreichüch.) 

D' Liab i« a LUchtl, 

Döa brennt alle Stand', 

Koan* Wind gibt 'a, koan' Slam, 

Der dSa ausblasen könnt'. 

D" Llab* ia a Fener, 
Huat 'b brav und bBat '• galt, 
Denn sonst könnt 'g D'r g'acb.ebg'n, 
Da&s 'a z'boch anfbrenna thnit. 

D' Liab' ia a Weder, 
Oft blitzt 'a nnd oft kracht 'a, 
Und wann 'a a gach einschlagt, 
Wann 's gar ia, ao lacht I 

D' Liab ia a Freod', 

'a gibt koa' grössere achter, 

Aber 'a ia ah a Load, 

0 ao tolf als wik 's Mier.*) 

D' Liab' ist a Vogel, 

JTloigt ans nnd flolgt sni, 

Und wia 'r oft find't a' koa' Nest, 

Und koa' Roat nnd koan' Roih'l 

D' Liab' U a Himmel, 
So seil' bist d'rin, 
Aber a* fa a a Holl', 
0 ner da klmm nit hin! 

D' Liab' ia a Garten, 
Koan' schöner'n kann 'a geb'n, 
Da Müaht nnd leocht't AU'a, 
Wia 'r in ewig'na Leb'n. 

D' Liab' kennt koa* G'&ltert, 
Und d' LUb' kennt koa' Geld, 
Ja d' Liab' kennt ner'a Gernhab'n, 
Sonst nix auf der Welt! 



J. G. Frimb erger. 



•) Meer. 
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»m Mittwoch, den 3». Deeei 
kanfniännlselien Vereine« , 
mitgliedern diesbezüglich die Einladum 
Im Monate De.-« m her finden 
'. Uecember spricht Herr k k 
1 rofessor an der technischen Militilr-Ak, 
snf Madagaicir". Zu dienern V 
Zutritt. Am 14. Deeember w 
ni n n n. Professor der Chemie an der I 
gas und »eine Znknnlt a | » 
sprechen nnd seine» Voitrag mit Dei 
Nachdem sich in den geschürt 
znm \\ orte meldet, ersucht der Herr J 
von Lind he im, königl. rumänischen 
(Iber: »Enenbahnbaiiteu in 

bocbinchina. Tonking die 
transsibirische Eisenbahn', 
. ... V er ™" Vortragende, wie in 
Auditorium lebhaft begrüsst, wnsst« 
} ortrage* die Verhältnisse sowohl der 
der von denselben durchzogenen Unde 
zn beleuchten, dasi die Zuhörer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

1 1 in P k der Vor,rB 8 '« unserem < irga 
bleibt hier nur noch zn berichten dass 
lUnkesworte» des Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

.,, ,.* ! " en d f"> Vortrage fand in nns 
«•ibulichc gesellige Zusammenkunft mit g 

Dm Schriftführer: 
Bericht Uber dl« Clubrersamn.1 

hrfiffniing der Versamtulnng di 
K Ol c I ■ a n erinnert derselbe dara 

im Fes .«aale des kaufmännischen Vereii 
Der nächste Vortrag w 
M. Deeember L J„ r,7 t; h r A b . 

err Dr. Eduard Lipp mann, Profe, 
ltn.ver»,tt« ober : „Ja. AceVvle 

knntt als Beleuchtnngsmi 
\ ortrag ; mit Demonstrationen T&Mm 
üa such zu den geschäftlichen 
Worte meldet lad, der Vorsft zen d e d eu H. 

vJlLZ \* nt F° t "? der tec bni,chen 
J ortrag r b i e b e n Jahre auf 1 
halten zu wollen. 

ti i n i Der Uerf , Vortra «ende entwarf, 
Abbildungen und Pnotographien, der 
I rUnzen, Toiere nnd Menscbenracen, vor 
m I amen besonders zahlreich vertreten 
thUmlichen, lebhatten nnd klaren Darste 
gehendes Gesauimtbild dessen was e „ 
«Ahrend eines si. benjshiigcn Auf *ntl,a te 
"schaut und erlebt hat. Der Herr Vor tri 
öfters von, den drastischen Schilderung, 
und Gebräuche der Eingeboren rfflE 

Ä' T.""» SS"? "«« Vortraf ü„ 1( 
abhaltenden Beifall der Zuhörer 

... - Den Vortrage folgt« eiue'in unser 
Gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die zum Vortrage erschienen wure tbe 

sammelt" ° MelUcl « ft "'«1« MbTl 
Der Schriftführer : In 
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zahlreicher Toeilnahme an AmM.l'ti- • 
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Herr Josef Kli 



Der Hecht. 

Von Ludwig Ganghofe r. 

Endlich! Der «rate Tag de» Urlaubes! ünd jetzt hinan» aus der 
dumpfigen Stadt nnd hinein in die schöne Gottoswelt! Die verwünschten Glnle, 
«ie kriechen wie die Schnecken xum Bahnhof! Die Gepäeksträger acheinen zn 
schlafen, nnr der Wägemeister erwacht fBr einen Augenblick, wenn er das 
Trinkgeld erhält. Gott sei Dank, der Koffer ist aufgegeben. Ein lange» Päckchen 
mit einem grünen Tnchfatteral und einer Blechcassette, deren Inhalt bei jeden 
Schritte leite klappert, nimmt Alfred mit aich in den Waggon. Da« dritte 
Glockenzeichen, ein Pfiff, ein Hollen, ein Rauschen, nnn geht et hinaus zur 
Halle and goldiges Sonnenlicht flathet durch die rasselnden Fenster in'a Coupe. 
Die Feriensonne ! Die leuchtet wärmer und schöner, auch beständiger, als die 
bertthmta Sonne von Austerlitz ! Nnr der Zug mit seinem asthmatischen Tempo: 
tatata . . . tatata! Ja die Amerikaner, die verstehen'« : zwanzig und fünfund- 
zwanzig Meilen fahren sie in der Stande ! Aber so ein gut deutscher Bummrl- 
zug . . . das ist zum verzweifeln ! 

Nach zehn endlosen Stunden, gegen 5 Uhr Abends, ist Alfred an Ort 
nnd Stelle, am Ufer seines Lichlingssees, der im blauen Schimmer sich hindebnt, 
weit, weit, halb umgeben von sanft bewaldeten Rergen. Gerade verblieb noch 
Zeil, am vor Bureanschluss die Fischkarte zn lösen. Eine Wohnung am See, 
mit einer FirchhOtte and einem zierlichen Kielboot war bald gefunden ; dann 
wurde aus dem grünen Tuchfutteral die Angelruthe hervorgezogen, in Stand 
gesetzt, nnd als der späte Abend dunkelte, hatte Alfred ein Dutzend Köder- 
fische aas dem Wasser geholt. Nun erst dachte er daran, seinen heiligen Leib 
zu stärken. Aber lange hielt es ihn nicht im Gasthaus ... er hatte ja noch 
eine wichtige Arbeit vor sich ! Zuhause wurde die Blechcassette geöffnet, 
welche die Rolle mit der zweihundert Meter langen rlechtschnur enthielt, nnd, 
in abgctheilten Fächern die Spinnzenge nnd Hechtangeln, von der einfachsten 
Urform bis zum neuesten Patent; natürlich fehlte auch die Sperrscheere nicht, 
mit der man dem gefangenen Hechten den Rachen aufspreizt, nnd die Zange, 
mit welcher ein tief im Schlünde des Fisches sitzender Haken wieder gelöst 
werden kann. Zwei lange Stunden sass Alfred beim Schein der flackernder. 
Kerze, damit beschäftigt, die Köderfische an den Spinnern zn befestigen. Das 
ist eine Arbeit, welche Genauigkeit nnd Erfahrung verlangt. Der Hecht ist 
zwar ein lüsterner and gehässiger Herr, aber er hat doch seine Angen im 
Kopf nnd ist dabei gar kein so dummer Bursche 

Wenn ihm der Köder nicht mit verlockender Natürlichkeit zubereitet 
wird, dann bleibt er gemüthlich im Schilfe stecken nnd lässt das bedenkliche 
Fischlein nngeschnappt vorüber „spinnen". Aber Alfred verstand sich auf seine 
Sache. Wie er den Köder zubereitete, das sah sich so appetitlich an ... er 
selbst hätte zubeissen mögen. Die beköderten Spinner worden der Reibe nach 
vor das Fenster gehängt, damit die Fischlein in freier Luft trocknen konnten; 
dadurch werden sie dauerhafter für den Fang, spinnen besser und die Schuppen 
behalten ihren schimmernden Glanz. 

Nun ging's zu Bette für einen kurzen Schlaf . . . und Früh nm 5 Uhr 
wieder in die Höhe. In einem kleidsamen nnd praktischen Dreas, in der einen 
Hand die Rolle mit allem Zugehör, in der anderen die baumelnden Spinner, 
trat Alfred in den stillen, wundersamen Morgen hinaus. Ein brassblaner Himmel 
spannte Bich Uber Thal nnd See, and wie zarte Spinnweben lag det Than 
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ober Gras und Blomen. Langem, fast lautlos, glitt das Boot an» dar Hütte; 
wi« matte» Silber fielen die Tropfen von den Badem. Du glatte Waiaer «ah 
»ich an wie »traft" gespannte, schimmernde Seide, in deren grauen Grund »ich 
Mio« Streifen webten. Ein dünner Nebel schwebte noch Ober dem See, doch 
begann er lieh schon in den Lüften an lösen and die Berge freizugeben, deren 
Spitzen in Roth der steigenden Sonne gltlhten. 

Alfred fahr am Ufer entlang, und als das Dorf hinter ihm lag, begann 
die „ Arbeit". Die „Rolle" wurde an der Bootwand festgeschraubt und die 
kurze Angelruthe auagesteckt., an welcher ein Glöckchen jeden Bisa eines Fisches 
and jede« Streifen der Angel auf dem Grande anzeigt. Der beküderte Spinner 
wurde an die Schnur gehängt und ausgelassen . . . Das Fisehloln „spann" 
und wirbelte, dass es eine Freude war. Nun fünfzig Meter Schnur gegeben . . . 
ond dann weiter, mit gleichmassigen, sachten Raderschlägen. 

Daa Wasser, in welchem Alfred fahr, war „todtes Revier"; hier hatte 
er in den früheren Jahren nur selten einen Fang gethan ; doch weiter oben 
kam ein „Hanptplatz", eine grossmRclitige Bucht, deren Ufer weit in den See 
hinein dicht mit Schilf bewachsen war. Dort standen die breitmäuligen Rlluber 
am liebsten . ., dort stand auch auch der alte Hecht, ein Barsche von zwanzig 
Pfand und darüber, dem zuliebe Alfred im vergangenen Sommer so manche 
Fahrt gemacht hatte, nur leider erfolglos. Er hatte wohl das Ungethüm ein 
paarmal gesehen, wenn es in der Hittagsstande ans der Tiefe emporgestiegen 
war, am sich za sonnen . . . gebissen hatte aber der scblnae Alte niemals; er 
schien eben vor den Menschen gewarnt, denn über seinen breiten Rücken 
ging eine lange graue Narbe, die von einem Ruderschlage herrühren mochte, 
«der von einer Streifkngel, die ein Jäger nach Ihm abgeschossen ! 

Ob er wohl noch lebt, der alte Herr, so dachte Alfred .... und da 
plfttzlich bimmelt an der Ruthe das Glockhin. Die beiden Hände fuhren nach 

der Schnur Donnerwetter, das uiusa ein braver Keil sein!" Aber je 

kürzer die Schnur wurde, desto längor worde Alfred's Gesicht. Was da so 
ichwer an der Schnur hing . . . das lebte nicht. Und nun kam es zum Vor- 
schein ein mit Schlamm bedeckter Warzelstorren. Aergerliob schlenderte 

Alfred den anwillkommenen Fang in daa Wasser zurück, bängte einen neuen 
Spinner in dsa „Vorfach* ond lies» die Schnur wieder aus. Aber der launige 
Seegeist schien den Hissmuthigen rasch versöhnen zu wollen, denn schon eine 
Minute später bimmelte das Glöcklein wieder . . . und ein zweipfündiger Hecht 
zappelte an der Angel. Der Fisch wurde im Netze verwahrt, das Netz über 
Bord gehängt, so dass es im Wasser schleift«, dann ging's wieder weiter mit 
schleppender Schnnr. 

Jetzt kam die Ecke der Bucht. „0, verwünscht!" Inmitten des „Haupt- 
platzea* schwamm bereits ein Boot. Ein welssbärtiger Alter, der kundigste 
Fischer am See, führte die Ruder, und am Steuer, mit der Schleppschnar in 
der Hand, s«ss eine Dame ; ein gelber Stanbmantel umhüllte die schlanke 
Gestalt. Nach dem ersten Aerger fühlte Alfred eine galante Regung. Er wollte 
der „schönen Fischerln" den besseren Platz in der Nähe des Schilfes nicht 
streitig machen. Er tauchte die Ruder fett au und lenkte zur Seite Doch als 
er auf etwa dreissig Schritte an dem anderen Boot vorttberfahr — starrte 
ihm mit erloschenen Augen ein welkes Gesicht entgegen, gelb wie der Hantel. 

„Na, die hat's nöthig, sich auf den Hechtfang zn verlegen, weil's mit 
dein Herzenfischen einen Haken hat!" 
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am Mittwoch, den SA. D e e e i 
kaufmännischen Vereine* t 
mitgliedern diesbezüglich die Einladnni 

Im Monate Deremher finden 
7. Dcrember spricht Herr k. k. 
Professor an der technischen Militar-Aki 
auf M»il»g»itar". Zu dienern V 
Zutritt. Am 14. December w 
mann, Professor der Chemie an der I 
HS' nnd seine Znknnft als 
sprechen nnd seinen Voitrag mit I) e i 

Nachdem sii'h zu den gesehäfi 
znm Worte meldet, ersucht der Herr I 
von I, i n d h e i in, königl. rumänischen 
1 1 'per : „Eisenba Ii nba Uten in 
Chocbinchina, Tonking, die 
transsibirische Eisenbahn", 

Der Herr Vortragen>le. wie in 
Auditorinm lebhaft begrünst, wasit« 
Vortrages die Verhältnisse, sowohl der 
der von denselben ilnrdizogcuen Lände 
zn belenebten, das* die Znbörer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in unserem Orga 
bleibt hier nur noch zn berichten das« 
l>ankcsworteii des Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dem Vortrage fand in uns 
wohnliche gesellige Zusammenkunft mitg 
Der Schriftführer: 

Rerieht Ober die Clubversemmi 
Nach Krilffhnng der Versammlung dt 
Hnaehman erinnert derselbe dara 
Sylvester-Feier de» Club unter < 
im Keatsnale des kaufmännischen Vereii 

Her nächste Vortrag w 
14, December 1, J., « ,7 Uhr Abi 
Herr Dr. Eduard Lipp mann. Profes: 
Universität, Ober: »Das Acetyle 
knnttala Helene htnngs'mi 
Vortrag mit Demonstrationen verbinden 

Da sieb za den geschäftlichen 
Worte meldet, lädt der Vorsitzende den H 
Walter. Professor an der technischen 
Vortrag .Sieben Jahre auf J 
halten an wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen und Photographien, der au 
Pflanzen, Tniere nnd liensebenracen, vor 
die Damen besonders zahlreich vertreten 
'hilrnlii bi n, lebhatten nnd klaren Darsti 
xieheude* Oesamtntbild dessen, su ein 
während eiuea siebenjährigen Aufenthalte 
erschaut und erlebt hat Der Herr Vorm 
öfters von, den drastischen Schilderung« 
und Gebrauche der Kingebornen folgende 
gleitet waren, schloss seinen Vortrag uut> 
anhaltenden Beifall der Zuhörer. 

Dem Vortrage folgte eine in nnser 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die zum Vortrage erschienen waren, thei 
mutig der Gesellschaft hielt dieselbe I 
sammelt. Der Schriftführer t In, 

Berieht Uber die Clubtcrsarnrnli 
Der Herr Präsident. Baron Buichmau 
Versammlung daran, daas die 8v| ti 
Tombola unter der Rt ' 
Festaaale des kaufniäunis 
zahlreicher Tbeilnahm 
Der nächst 
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Alfred wollte Reissaus nehmen, aber ein kreischender Schrei machte ihn 
wieder aufblicken. Die beiden Angelschnüre waren ineinander gerathan und 
hatten sich verwickelt Das gab eine böse Arbeit and Alfred bekam dabei von 
den dünnen Lippen der „schönen Fischerin" ein Englisch zn hören, dae einem 
Wallnscbfänger alle Ehre gemacht hatte. Endlich waren die Schnür«? wieder 
klar, Alfred fasste die Ruder und unter einem schadenfrohen Lächeln trieb er 
«ein Boot an dem feindlichen Nachen vorüber in dae beste Fischwaaser. Und 
ei schien, aU wäre der Seegeist auch kein Frennd von altengliachen Jungfern, 
denn kaum hatte. Alfred wieder die Schnur ausgelassen, da bimmelte das 
Ulöcklein, Riss nm Riss durchzuckte die Schnur und die Ruthe bog sich zum 
Drechen. Mit einem Jauchzer hatte Alfred die Schnur gefasst, vor Erregung 
zitterten Ihm diu Hände . . . Das mauste ein pi ächtiger Fang sein, welchen 
er gethan, denn wild und kräftig kämpfte der Fisch gegen den Zug der Angel. 
Immer kürzer und straffer wnrdn die Schnur . . . nun kam das letzte Blei .... 
und jetzt der Fisch, der sich mit schlagendem Schwänze walzte, bald den 
weissschimmernden Baach zeigend, bald den grünen Rücken, aber den eine 
grane Narbe lief. 

„Der Alte, der Alte!" schrie Alfred jubelnd aaf ... im gleichen Augen- 
blick aber durchzuckte Hin ein kalter Schreck, denn er sab, dass in dem weit 
gesperrten Rachen des Hechtes die Angel nur noch an einem einzigen Haken 
hing. Wenn der Fisch mit dem Schwanz die Bootswand erreichte and des 
Widerstand an Kraft gewann, war Alle« verloren. Hastig wickelte Alfred die 
Schnnr nm die eine Hand nnd griff mit der anderen nach dem Hebnetz, dessen 
eiserner Reif an einem langen Stock befestigt war. Weit ausholend suchte er 
mit dem Netz den ungeberdig schlagenden Fisch von unten za fassen .... and 
e« gelang ihm, jost in dem Augenblicke, in welchem sich der letzte Haken 
aas dem Rachen des Hechtes löste. Hit beiden Händen zog und hob er, schon 
war der Fisch Über Wasser ... da knackte der Stock . . . und während Alftmi 
den gebrochenen Stumpf in Händen hielt, plumpste der Fisch mit sammt dem 
Netze in den See zurück. Angesichts der „schönen Fischerin" eine solche 
Niederlage .... das war mehr, als unser Held ertragen konnte. Noch hing ja 
der Fisch im Netz verfangen, wer also das Netz hatte, der hatte den Fisch. 
Um erst nach dem Huder za greifen, dazu war keine Zeit ... da half nttr 
Eine« noch, ein beherzter Sprung in's Wasser. Alfted that diesen Sprung, 
glücklich haschte er das Netz, tauchte mit ihm an die Überfläche und warf 
es mit dem Fische in den Kahn. Dabei aber «tülpten sich die Maschen um, 

der Fisch wurde frei ein mächtiger Schlag mit dem Schwänze ... nnd 

wahrend «ich Alfred an der einen Seite des Kaiines in die Höhe zog, schnellte 
sich der Hecht Uber den anderen Bord zurück in's Wasser. Da glitt der andere 
Nachen vorüber, der Fi*ch«-r Uchte aus vollem Halse, die „schöne Fischerin' 
klatschte vor Vergnügen in die Hände nnd kreischt«: „Farwell! farwell!" 

Alfred sä*- im Boot «je eino getaufte Kirchenmaus. Ueber eine Stand« 
Li-,. , r , i tlniti, hin r itie rg verwirrte Schnur wieder in Ordnntig bracht--. 
Und dabei inusste er mit ansehen, wie die „schöne Fischerin" einen Hecbt 
um den andern aus dem Wasser zog: die Lust zum Welterüschen war ihm 
tagen Bf musste sich auch beeilen, in trockene Kleider za kommen, J» 
ihm die Nässe bei der frischen Morgenluft recht anbehaglich fühlbar wurde. 

Aber er schwur blutige Hache für den erlittenen Huhn. Und schon »m 
Nachmittage begann er den Kampf. In der Mitte des Sees lauernd, erwartet« 
er das Auftauchen des feindlichen Kahnes und schnitt dann der „schönes 



•tag den 

l Abend wird 
am k. k. 
wird 



•aukheiten durchzumachen habe 
Auf eine Interpellation des Herrn Ingenieurs Kurz bezüglich 
der Ansicht des Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr de« 
Aeetylen« bei einem Drucke von über ä Atta, zunehme und wie lauge 
ferner die Brenndatier des neuen Brenners mit dem Anerstrnmpfe 
sei, erwidert Herr Professor I. i p p in a u n, dass die Brenndauer 
gewiss 100 Stunden betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr zum Worte meldet, schliesst der 
Herr Präsident unter dem Aussprache des wärmsten Dankes an Im 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher, wie üblich, die ge. 
«Uige Zusammcnkiiutt mit gemeinsamem Abendessen in unseren Club 
K-alitätea folgte. Der Schriftführer: Ingenieur Karl Spitzer. 

Dieser Nu in liier liegt ilie I nlerluiHiiiig-- Itei läge bei. 
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Fischer in" jecUn V\ eg ab, den nie nebmero wollt». Wohin ete sich mit ihrem 
Boot aoeh wandte, immer fuhr er mit klatschenden Rödern voraus. Der Flach- 
1*1 : war ihm Nebensache geworden . . . Hauptsache: seiner Feindin den Fang 
in verderben. Am anderen Morgen war er trot» des beginnende« Schnepfen* 
$clion eine Stande vor Tag aaf dem Wasser and bei Morgengranen eröffnete 
er wieder • i ie Fehde, bis die „schöne Fischerin" des Aergers müde, den Heimweg 
antrat. Zwei Abende and «vrel Morgen noch tobte dieser mit zäher Wnth 
irr/Ohrte K.nnpf, dann mnsste unser Held die Waffen strecken Sein Schnnpfen, 
der ihn an Leib and Seele aufzulösen drohte, zwang ihn, daa Zimmer zu 
hüten. Und alt er sieh nach drei j am roervollen Tagen wieder in's Freie wagte, 
lie Nnchbarslente von einem grossm&cbtigen Hecht erzählen, den die 
De Kischerin" gefangen und in den Behälter des Gasthauses geliefert hatte. 

Von einer danklen Abnang getrieben, eilte Alfred com Win he, liess sich 
Jen Befallt«? Offnen and richtig ... es war der „Alte"! 

I <.li> weglich stand der stattliche Fisch, der sich zwischen den Wanden 
des Iteh ältr-n nicht zn drehen vermochte, in dem trüben Wasser: langsam 
Plfnetp imd schloss er die moosigen Kiemen and die kleinen grünlich schil- 
lernden Augen schielten za Alfred empor, so tückisch .. . beinahe schadenfroh. 



Büchereinlauf. 

Alfred Heanlg, Timopht. Ersablung aas dem alten Egypten. Derselbe Verlag. 

82 S. Geh. Mk. L 

Für die Verehrer der Eber'sehen Romane wird dieses bescheidene, dem genannten 
Antor nach eifernde BQchJein beachtenswert erscheinen. 

('. Armllhan, Geschichte einer Mesalliance. Novelle. Verlag ron Strecker and 
Moser in Stuttgart 146 S. Geb. Mk. 1.60. 

Durch eine ungewöhnlkbe and, wie es scheint, ans der nächsten Nahe geschfipfte 
Kenntnis der Aliatokratenwelt, speciell der Österreichischen, verdient das Buch umso- 
mehr Beachtung, als ober diese exclaaiven Kreise zumeist falsche Vorstelloagen ver- 
breitet Bind. 

Le« Tettenberg, Die Rheda von Rothenhof. Roman ans der Gegenwart. Derselbe 

Verlag. 666 & Preis Mk. 6. 

l»ic Liebe eines ungleichen Brttderpaares zu einem ebenso angleichen Schwestern- 
paare, da« i»t das Thema des Buche». Der Stoff, der für eine hübsche, wenn auch 
nicht interessante Novelle ansreiehen würde, ist von dem Verfasser an einem Roman 
ausgedehnt »erden, ohne dadurch an Grosse und Gehalt tn gewinnen. Die Charakter- 
icichuiini: '1er etwas schablonenhaften Figuren, Styl and Technik dieses wortreichen 
Romanen lassen vemvothen, daas sich huter dem Antornamsn eine Dame verbirgt. 

Tn der Philipp Rectam'schen TTniversal-Bibliothek sind folgende neue 
Bündchen er-diienen : 

Nr. :ii;21. 3632. Christian Gottkllf hakmann. Der Himmel auf Erden. Mit Ein- 
leitung und Anmerkungen versehen von Ernst Schreck. 231 S. 

- . •• . >iiu'h „Der Himmel auf Erden" verdient als echtes Volksbuch durch d'e 
Oniven<aI'hii>.iotbek in weiteste Kreise Getragen zn werden. In diesem Buche fahrt der 
grosse Pädagoge seinen Lieblingsgedanken aus, „das« nämlich die Menschen die Glück- 
seligkeit i bt im Jenseits erst erwarten sollen, sondern das« jeder sich selbst schon 
hier vom menschlichen Elend erlösen und fUr sich die Erde za einem Paradiek om- 
echaffen kann." 
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«m II i 1 1 w o i b, den 2». D e e e t 
kaufmännischen Vereinen i 
mitgliedern diesbezüglich die Einladnni 
Im Monate December finden 
7. December spricht Herr k. k. 
Professor an der technischen Militar-Aki 
a o f II ad ag aa ■■ r". Zu diesem V 
Zutritt. Am 14. December w 
mann, Professor der Chemie an der 1 
gas. nnd «eise Zukunft al» 
sprechen und seinen Voitrag mit Dei 
Nachdem sieh an den gescbafi 
zum Worte meldet, ersucht der Herr J 
von I. indbeim. königl. rumänischen 
ilber : .Eisenbahnbauten in 
ChochinchitiA. Tonking, die 
transsibirische Eisenbahn-, 
Der Herr Vortragende, wie in 
Auditorium lebhaft begrüsst. wnsste 
Vortrages die Verhältnisse sowohl der 
der von denselben durchzogenen Lande 
an belencbten, das*, die Ziihlirer des A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in nnserem Orga 
bleibt hier nur noch zu berichten das« 
Dankesworten des Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dem Vortrage fand in tili? 
w Mlmlicbe gesellige Zusammenkunft mit g 
Der Schriftführer: 
Kerieht Iber die l'lubrertarnml 
Nach Eröffnung der Versammlnag dl 
Knscbman erinnert derselbe dar» 
Sylvester -Feier de* Club unter < 
im Festsaale des kaufmännischen Vereii 
1 1 er nächste Vortrag w 
14. December L J., >," Übt Abi 
Herr Dr. Eduard Lipp mann, Profes 
1'nireraiUt, Uber „Das Acetvle 
kunltals Belenchtnngsmi 
Vortrag mit Demonitrationen Terbindeu 
Da sich zu den geschäftlichen 
Worte meldet, ladt der Vorsitzende den H 
Walter. Professur an der technischen 
Vortrag , Sieben Jahre aut J 
halten in wollen. 

nerr Vortragende entwarf. 
Alibildungen und Pnotographien, der an 
l'Hanien, Tniere nnd Menschenreeen, vor 
die Damen besonders zahlreich vertreten 
tbumliehen, lebbatten und klaren Darste 
ziehendes Geaaiumtbild dessen, was ein 
wahrend eines siebenjährigen Aufenthalte 
erschaut nnd erlebt hat. Der Herr Vortrt 
..fters von, den drastischen Schilderungen 
nnd Gebrauche der Eingebornen folgende 
gleitet waren, scbloss seinen Vortrag nott 
anhaltenden Beifall der Zuhörer. 

Dem Vortrage folgte eine in unser 
gesellige Zusammenkauft, an welcher er 

tbei 



die zum Vortrage erschienen waren 
mung der Gesellschaft hielt dieselbe 
sammelt Der Schriftrohrer 

„ „ B T. ,eh ?. Hb « «•■« Uubrcrsamn 
Der Herr Präsident, Baron Baad 
Versammlung daran, dl 
Tombola unter " 
Festsaale des ka 
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Nr. 36m Hago Elana, Ein ReebtsfalL Lustspiel iu einem Anfing. 28 8. 
Die Fabel diese« kleinen Lustspiele! ist anmntbig geführt, der Dialog flott nnd 
houiortoll und da» Ganze von einer guteu Stimmung durchtränkt. 

Nr. 8624. 3625. Erckmanu-Cbatrlaa, Der berühmte Doctor Uatbios. Erzählung. 
Aus dem Franzosischen übersetzt von Emma Uerwegh. 174 S. 

Die vorliegende fein humoristisch gehaltene Erzählung begründete den Bahn des 
Schriftsteller-Paares Erekmann • Chatriau und leigt die gemeinsam schaffenden Aatores 
von einer ans Deutschen uoch wenig bekannten Seite. Im Gegensätze iu ihren späteren 
Werken läast „Der berühmte Doctor Methans" die mitunter etwas aufdringliche poli- 
tische Tendenz vermissen und weist dafür eine Fülle menschlich - gemütblicber Zage 
auf, die dem Büchlein einen eigenen Reil verleihen. Die Uebersetaerin ist, was wich 
besonders hervorgehoben werden soll, die greise Witwe des Dichters and Freiheit»- 
beiden Georg Herwegb. 

Nr. 3626. Johann Neatrov, Der Zerrissene. Posse in drei Aufzügen. Neu be- 
arbeitet von Alfred Schmasow. 66 S. 

Inhalt und Wert dieses ausgezeichneten Repertoirstftckes des Raimund-Theaters 
aetien wir all bekannt voraas; and aber den genialen Humor nnd die geistreiche 
Satyre unseres Nestroy noch Worte in verlieren, biease wahrhaftig Wasser in die 
Donau tragen. 

Nr. 3627. <:eorg Borgfeldt. Eine Operapremicre. — Du verkannte Uenie. - 
In ärztlicher Behandlung, Drei Humoresken. 110. 8. 

Wieder ein Humoreeken-Biudcben der Universal-Bibliotbek, daa bei allen Lieb- 
habern guter l'nterhaltuugsliteratur auf die freundlichste Aufnahme rechnen kann. 

Nr. 8628. Dramatische Zwiegespräche. FOr da« Bernfstbeater und für die 
Dilettantenbttbne gesammelt und mit der vollständigen Uegiebearbeitung herausgegebca 
von Carl Friedrich Wittmann. Viertes Händchen. 70 8. 

Inhalt: Der ..Wanderer" (Zanetto). Schauspiel iu einem Anfzuge von Franc ii« Toppe«. 

„Es läutet !" Lastspiel iu einem Aufzug von Meilhac und Ludwig Halervl 
..Ich bin unglücklich !" Verwandlungsltutspiel in einem Aufzog voa Car 
Friedrich Wittmaun. 
Wie in den vorheryjeliendeu drei Bündchen bietet lieh auch hier reiches Material 
zu beabsichtigten Aufführungen wenig >cbwieriger Art. Bemetkenswert ist, daat der 
„Wanderer" von Francis foppen deu Cotupotiisien Mascigni iu 'seiner aeuea Oper 
.Zanetto" begeistert bat. 

Emil Bechert, .Raacbriuge.* Verlag von Leopold Weiaa in Wien. 

Ein Bündchen Gedichte aas der Feder eines Jung- Wiener«, dem wir als aageoebn 
plaudernden Feuilletonisten bereit« des Öfteren begegnet sind. Die elegante Form and 
der anregende Inhalt der Gedichte dürften dem mit einer flott hineingeworfenen Skizze 
als Titelbild gezierten Libellus zu einem glücklichen Fatum verhelfen. D. E. R. 

Butteriek'a Moden-Revue, Verlag von Blank & Comp, in Bannen. Jährlich 

12 Hefte mit 48 Seiten Text nnd Illustrationen. Jahresabonnement Mk. 3. 

Butterick's Moden - Revue bringt monatlich ea. 70 neue Modelle für Damen- ni 
Kinder-Garderobe nebst einem erläuternden Aufsatz zu jedem Modell, aasserilea 
Plaudereien über Neuheiteu iu Kleiderstoffen und Besaiten, Putamacberei, nene Strvb- 
und Häkelmustcr (nebst gam genauer Anleitung). Aufsätze über UauswiithscbafLicbM. 
Blumenzucht und eine ganz* Reibe anderer interessanter Artikel. 

.Hulterlck's ModenbUtt", derselbe Verlag, kostet portofrei für das «ans« Jahr 
nur eine Mark und bringt in diesem Zeiträume auf 06 Seiten ungefähr 80J Modali« 
der neuesten Moden für Damen, junge Msdcheu und Kinder. Da« Blatt, soww die 
Revue lind für sparsame Hausfrauen sehr au empfehlen. 

Bei Beginn des Frühjahre« machen wir Gartenfreunde, besonders auch Obit- 
freunde aufmerksam auf die vortreffliche, illaitrirt« Wochenschrift .Der praktisch« 
Kalbgeber Im Obst- und Gartenbau-. Da« Abonnement vierteljährig eineMsrt 

Verlag von Trowi tisch & Sohn in Frankfurt a. 0. 
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Kinderkrankheiten durchzumachen habe 

Anf eine Interpellation de» nerrn Ingenieur« Kurz bezüglich 
der Ansicht dea Herrn Professors, warum "die Explosionsgefahr des 
Aectvlen» bei einem Drucke von über 2 Ann mnebroe und wie lange 
ferner die Brenndauer de« neuen Brenner« mit dem Anerstmmpfe 
«ei, erwidert Herr Professor L i p p m a n n, dasa die Brenndaaer 
gewiss 100 Stunden betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr zum W ut« meldet, schliefst der 
Herr Präsident unter dem Ausspruche de» wtruiiten Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher, wie üblich, die ge- 
sellige Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen in unseren Olah 
localitateu folgte. Der Schriftführer : Ingenieur Karl S p 1 1 a e r. 

iiir-srr Nummer Ih'jrt ilie I nl<>rlinlluiig--lli il,igr hei. 
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Ein Iasflag In die Hohe Tatra. 

Als ich damals las, dass nun anch in der Nahe von .Schmecke, auf 
einer Wietenflache bei Matlarenau, Pferderennen abgehalten werden «ollen, 
dacht« ich, in Erinnerung an jene grossartige nnd liebliche Landschaft am 
Fit*»« der Lomnitzer Spitze, „Matlarenan nnd Pferderennen, wie mag man das 
zusammen nennen." 

Ungarn besitzt in »einem äusserten Korden einen herrlichen, viele 
Qnadratmcilen grossen, anch im heissesten Sommer kBhlen Naturpark, der im 
weiten Halbkreise die Fandamente einer, wie von Giganten geftlgten Felsenbnrg, 
Hohe Tatra genannt, umgibt. 

Die frische, würzige Lnft dieses Naturparkes, seine lauschigen, stillen 
Spaziergange, seine perlenden Sauerbrunnen vermögen anch den mattesten 
menschlichen Organismus zu erfrischen nnd zu neuer Schaffenskraft zu er- 
heben. Die grossartige Schönheit Beiner Walder, seine schaumenden Wasserfalle, 
■eine zahllosen Bergseen, seine himmelanfstrebenden Felsenriffe, Zacken nnd 
Grate, die Uraprüngllchkelt seiner Bewohner und die Eigenart ihrer nationalen 
Trsc-litci). können wohl auch den blasirten Herrn der Welt erfreuen und fesseln, 
wahrend die reiche und seltene Flora dieses Naturparkes, seine Tropfstein- 
nnd Eislii bJen, seine unterirdischen Wasserlaufe, seine Qletscberschliffe nnd 
Moram-nwülle den Hann der Wissenschaft zur Forschung einladen und sein reicher 
WilfUtaml den Jager lockt. 

Etwas allerdings hatte die Natur einzurichten vergessen — einen Renn- 
platz, und anch diesem Mangel ist nun abgeholfen. Ungarn besitzt jetzt den viel- 
leicht höchsten Rennplatz der Welt, er liegt etwa 1000 m über dem Meere, 
also in der Hohe unseres Semmering-Plateaus. Aber auch das soll uns nicht 
abhalten, der Hohen Tatra wieder einmal einen Besuch abzustatten. 

Ich entfloh dem Dunstkreise der Wiener Strassen. Als ich zurückblickte, 
flimmerte und zitterte die Lnft über den Hausermassen der Stadt, wie Bber 
einem flammenden Hochofen, doch schon nach wenigen Stunden, als der Zug 
bei Xarht das Waagthal dorchrollte, war es so kühl, dass die nur ungern mit- 
genommene Relsedecko hervorgeholt wurde. 

In Sillein begrflssten wir di» von leichtem Morgenschimmer umflossenen 
Rucken und Spitzen der Karpathen, deren Thaler unser Zug nun, nach Osten 
sich wemliind, durchfliegt. Die Kahne und Flösse auf der Waag werden 
seltener, bald rauscht nnd schäumt sie, wie ein wirkliches Bergwasser, die 
Hügel schwellen zu Bergen an, nackte Felsmassen durchbrechen die von der 
aufgebenden Sonne rothnmflossenen Waldkuppen. 

..Cä.irbal eine Minute Aufenthalt", die erste Tatra-Station. Die Station 
Csorba liegt etwa 900 m Uber dem Meere nnd das Felsenmassiv vor ans erhebt, 
sich also mir 1500 bis 1800 m über das Vorland und 2500 bis 3000 m über den 
Meeresspiegel, die Hohe Tatra kann demnach, in Bezug anf ihre Höhe, einen 
Vergleich mit unseren Dolomiten, oder gar mit den eisumpanzerten Riesen unserer 
Uochalpen nicht aushalten, aber die Unruhe ihrer Zinnen nnd Spitzen, die 
'■!• i'-'l 1 ssigkeit ihrer Formen und Umrisslinien, die ungeheuerliche Wild- 
heit ihrer Grate und Thaler und die grosse Zahl ihrer schimmernden Seen 
üben ein- n mächtigen Zauber anf den Besucher ans. 

Zn Nr. 14 der «Oesterr. Eisenbahn-Zeitung». 
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»« Mittwoch, den 23. Deeei 
kanfmAnnischen V »reine* i 
milgliedern diesbezüglich die EinUdoui 

Jra Monate De rem Ii er fimlen 
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Der Herr Vortragende, wie in 
Anditonnm lebhaft begrllsst. wnsste 
\ ortrage» die Verhältnis«! sowohl der 
der von denselben dnrchaogenen Lündf 
an beleuchten, il.v- die Zuhörer den A 
Interesse entgegenbrachten. 
. ., P 1 aPT Vortrag in unserem Orga 
bleibt hier nur noch zu berichten das» 
l>anke*worten des Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

.,. ..^'• ch itm Vortratre fand in um 
wdbnhche gesellige Zu»ammeukunft mit g 

Der Schriftfahrer: 

Bericht Uber die ClobTerx.mml 

£acn hr.tiTnnng der Versammlung di 
B n s e h m a n erinnert derselbe dara 
Sy vester-Keier de« Club unter i 
im hestsaale des kaufmännischen Vereii 
■ . r. ,>€r Vortrag w 

M. December I. J., i ,7 D h r A b i 
Herr Dr. Eduard L i p p m a n n, Profe«: 
l'mm..tt« aber: .Da. Acstyle 
kuntt als Beleuchtung smi 
\ ortrag mit Demonstrationen verbinden 
Da sich tu den geschalt liehen 
Wort» meldet. NU1 der vJCXK 
«alte r Professor an der technischen 

EßK - S, « be '' '»hre auf J 
halten au wollen. 

iikiij D ' r Hwr ^fNwti entwarf. 
AbbHdungen und Pootograpbien, der au 
SS T «e« ««-l Menacbenracen, ro, 
BI ""» besonders z.hlreicb rer reten 
Ibumlii-ben, lebhaiten nnd klaren Darste 
aieheude» Ues.mmtbild dessen, was % , 
Wihread eine» siebenjährigen Aufenthalte 
««baut und erlebt hat. Der Her Vorm 

nod (Jebraucbe der Eiogeboruei, folgende 
anhaltenden Beifall der Zuhörer 

Pe ? Vur ' ri 8? f o'<t* eine in nnser 
tgfHß Zusammenkunft, au welcher er 
d.« «am Vortrage erschienen w«TiW 
2> Welt dieselbe 

»ammelt. Der Sehriftftbwr i In, 

Dw Herr Präsident. Baron B n »c b m a n 
Versammlung daran, das» die 
I o iu b o I a unter der Bei 
reguaale de» kaufmännisch 
zahlreicher I lieilnabma n 
1 'er n S c k * t •■ v . 



in de 



Au» einem breite! Gürtel schwarzgrtiuer Nadelholzwaldungen, die aas 
kunliteii. lein, welligem Wiesenlande allmälig ansteigend, «ich endlos dehnen, 
heben »ich, ohne jeden l' ebergang, die granen, durch Schneelinnen und Schnee- 
flecken belebtun Fclsuiasaeu der Hohen Tfttra steil, rauh geschichtet ond ter- 
riasen, ein eng geschlossenes Massiv bildend, fiber das im Mittel 1000 m 
hohe Vorland trotzig zum Himmel empor. 

Als ich die Hohe Tdtra d.»s erstemal erblickte, war ihr Fuss von einem 
wallenden Nebel mecre umgeben, so erinnerte «ie mich lebhaft an das Bild, 
welches die I.i.foten darbieten, wenn man von der norwegischen Käst» ans 
den Vestljord durchkreuzend, sich ihnen nähert, nur das» dort im hohen Norden 
sich dieses zaubervolle Bild bei jeder Inselgroppe enienert. 

„Csorba, eine Minute Aufenthalt ! zum Csorbasce aussteigen '.- wieder- 
holte der Conducteur. Vor der Station harrte eine ganze Anzahl von Fahrzeugen, 
die elegante Kutsche und das klapprige slovakische Bauerw.tgelcbvn, dessen 
FQhrer sich auch im Hochsommer von der Jacke und Mütze aus Schaffell 
nicht trennen mag. neute fuhrt bereits ein Schienenweg zur Hötelanlage an 
Csorbasee. 

Dieser liegt etwa eine Stunde nördlich von der Station, 1300 m über 
dem Meere, schon am Fasse der Felsberge, eingebettet in eine ungeheuere 
Moräne, wie die Gletacherforscher sagen. Noch vor wenigen Jahren lag dieser 
See trünmeriscb still in der Waldesruhe, nur eine Schutzhülle bot dem Tonristen 
Obdach, heute erhebt sich ein grosses modernes H6t«l, an welches sich eine 
ganze Reibe von Villen, Bade- nnd Boolhauser anschllesst, an seinem Ufer. 
Csorbasee ist wohl nach Alt- und Neu-Schmecka die faabionabelste Sommer- 
frische der Hohen Tatra, es übertrifft sie aber alle durch seine Höhenlage, 
durch seine freie Aussicht anf das ganz nahe Gebirge und dadurch, daas es 
direct an einem See liegt. 

Eine ganze Reihe kleiner nnd grosser Tonren wird vom Csorbasee 
unternommen. Die reizvollsten sind die in das Fopperthal ; dort liegt, schon 
ganz iu Gebirgswildnis, der Poppers««, prachtiger Wald und die Rnnsen der 
steilen, grauen Felseiih&iige spiegeln sich in seinen bis zum Boden krystall 
klaren Finthen. Am nördlichen Ufer des Sees erhebt sich die MaylAth-Hütte, 
ein hübscher Holzbau; von ihr ans wird die Tatra- und die Meeraugen Spitze 
bestiegen, auch der, noch etwa 500 m hoher als der Poppersee, schon ganz 
im öden, einsamen Thalscbltiss gelegene Hinzensee. 

Als ich früher einmal den Poppersee besuchte, benutzte ich anfänglich 
den Klotildenweg, eine vom Csorbasee, bei der Sommerfrische Mari&ssyhaus 
und Veazterheim und bei Neu-Schmecks vorüber nach Alt Schmecks fuhrende, 
gute Fahrstrasse. Durch die Fortsetzung dieses, mit ganz ausserordentlichem 
Geschick angelegten Strassenbaues von Alt-Schtncck» über Matla renau und die 
Kiismavkcr Trünke nach HOhlunheim, wo derselbe in die Beia— Javorinaer 
Lundstrasse mündet, hat die Hohe Tatra einen Gebirgweg gewonnen, der 
einzig in seiner Art genannt werden darf. Dieser Strassenbati umfasst, am 
Fasse der Hohen Tdtra, iu einer Durehschiiituhühe von lOtlO m ohne nennens- 
werte Steigungen oder Gefälle hinlaufend, das ganze Massiv derselben in 
Dreivlerte'.kreise, er bildet die Basis für alle Tonren in das Gebirge und 
Ntellt die bequemste und uücbste Verbindung fast aller, auf ungarischem 
Gebiete liegenden Tätra-Sommerfrischen untereinander dar. 

Wie diese Strasse in bautechnischer und verkekrstechnischer Hinsiebt 
bewundernswert ist, so ist sie in landschaftlicher Beziehung voller Reiz. 
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da tl« nach der einen Seite den Anblick der himmelanstrebenden Felskolosse 
sod nach der anderen Seite den freien, weithinreichenden Ausblick auf daa 
grire Huchland der Popper und de« Zipaer Comitatei gewährt. Leider wird 
taabsichtigt, auf dleaer Strasse eine elektrische Bahn zu legen. 




Ich hatte die Zeit für die Dauer des Ganges vom Ozorba- zum Popperaee 
wohl nicht richtig berechnet, denn als ich vom Clotildenweg in den cum See 
fahrenden Fusspfad einbog, begann ea bereits zu dunkeln. Der Pfad führt zu- 
nächst durch morastiges Weideland, an tief ausgefahrenen Holzwegen entlang, 
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am Mittwoch, den 2ft. Deeei 
kanfmllnnischen Vereine« t 
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dann hebt er steh zn einem waldigen Platean empor nnd man hat nnn die 
Steilwände des Seebeckena dicht zur Rechten. Es war finaler geworden und 
ich hatte den Pfad, der dort vielfach von Viehttelgen nnd Wildflhrten durch- 
kreuzt wird, vollständig verloren, aber ich hielt die Richtung fest, indem ich 
dann nnd wann den Compaag beim Liebte von Wachutreichern zu Batbe zog; 
übrigens woaste icb, das« an dem unten raagehenden Popperbach die Hütten 
der HolzOUer sich hinziehen, an* denen ich mir ja schlimmstenfalls Hille 
holen konnte. Doch Ich mauste dem See ganz nahe sein, ich glaubte sogar 
Stimmen von dort zu hören und so rief ich denn mein Hojo! Hojo! bat io 
den Wald hinein, aber nur das Singen und Klingen der Bergwasser antwortet« — 
doch nein, da drang auch das Gebell eines Hunde« herüber. Bald stand ich 



am See, Uber dessen Spiegel die Lichter aus der Majlath-Hütte 
zuckten. 

In der Hütte ging es laut her, Geschrei, Gesang und Gejohle ertönte 
aus der sich dicht am Ufer erhebenden Veranda, ich verstand nnn, weshalb 
mein Rufen nngehfirt geblieben war. 

An dem einen Tische sass eine Dame mit drei Herren und einem Führer, 
die deutsch miteinander sprachen, beim Abendessen, an einem anderen Tische 
schäkerten nnd scherzten in un gerilltester Weise vier polnische Führer, die 
mit dem glatt nnd lang herabhängenden Haar, in den bnntben&hten PebjackeD, 
den granen Leinwandhosen und den opankenartigen Schuhen einen recht wilden 
Eindruck machten, mit den beiden Mllgden der Hütte; sie versuchten sogar 
die Krakovienne zu Unzen, aber ihre Köpfe und Fäsae gestatteten das nicht mehr. 

An einem dritten Tisch saaa einsam und wie in Gedanken versunken, ein 
junger, bleicher Mann in eleganter Kleidung, wie ich später hörte, ein Graf 
aus Polen, der mit seinen vier Führern über die Meeraugen-Spitze herüber- 
gekommen war, um am nächsten Tage nach Schinocks welter zu ziehen. Grosse, 
schwergefnllte Plaidtaschen nnd Ballen lagen nmber, es schien, als wenn der 
Herr Graf eine vollständige Schlafzimmer- nnd Toilettezitnmer-Einrichtung auf 
seinen Gebirgstouren mit sich führte. Dann und wann blickte er auf, lächelt* 
über die Tollheiten seiner Führer, gab ihnen aus der vor ihm stehenden Brno- 
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trinken und animirte sie, auf seine Rechnung noch mehr Wein, 



Bier nnd SchnapB bringen zu lassen. 

Als die Haushälterin, eine alte Frau, die in der Küche hantirte, die 
Mägde nnd die Führer keifend zur Ordnung ermahnte, lachten diese nur ober 
den Verweis, sie nannten die Alte sehr höflich „gnädige Frau" und sie trieben 
es dann nur um so arger. 

Weder der recht gute Gemsenbraten nnd die zarten Palatschinken, eine 
polnische Mehlspeise, die dort sehr gut zubereitet wird, noch der kühle Ungar- 
wein vermochten meine Verstimmnng zu verscheuchen ; ja sogar die spätere 
Eröffnung der „gnädigen Fran', das« ich, da die deutsche Gesellschaft mit 
der Dame das eine Touristenziramer belegt hätte und da sie ihr eigene) 
Schlufgemach im Nebonhause dem .gnädigen Herrn Grafen" zur Verfilgw>g 
gestellt habe, schon so gütig sein müsse, mit Ihr und der einen Magd im un- 
deren Touristenziinmer zu übernachten, vermochte meine Stimmung nicht 
wesentlich zu verbessern; ich ersuchte die Damen nur, den Vortritt auf- 
nehmen . 

Endlich war es ruhig geworden, die Wolken hatten sich vertlieilt snä 
die Sterne versuchten mit Ihren flimmernden Lichtern in die Tiefe des See? n 
leuchten und in den schwarzen Wald einzudringen. Die Wellen plätschertiti 
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m da«, aus rohen Baumstämmen gezimmert«, am Ufer hin- nnd herschwan- 
bade Flosa, dl« Lnft war roll Harzgeruch nnd Alpenfrische und ich planbte 
wiederelnmal den schönsten See der hohen Täti'a entdeckt zu haben. Da be- 
rührte etwas leise meine Hand, der Hand, der mir durch sein Bellen den 
Weg gewiesen hatte, legte seinen Kopf auf meine Knie, als wolle er sich den 
Dank holen, den ich ihm noch schuldete, erst nachdem ich ihn freundlich 
gestreichelt hatte, bezog er wieder sein Lager unter der Treppe. Ich hatte 
rine böse Nacht, da» schlecht bereitete Lager, das feuchte Bettzotig, die 
daastige Lnft nnd noch weit schmerzhaftere Störungen bestärkten mich in 
meiner, auf vielen ahnlichen Erfahrungen begründeten Ansicht, dass anter den 
Besuchern der Tatra der Tourist der Paria sei. Die touristischen Einrichtungen 
der Hohen Tatra sind Ja zum Theil sogar ausgezeichnete, aber die Verwaltung, 
besonders im Hütten- nnd Führerwesen, ist noch sehr verbesserungsfäbig. 

Wahrend für die Sommergäste in den vielen, meist gut, vielfach sogar 
«imfortabcl eingerichteten Hotels, Pensionen und Villen anf dem ungarischen 
Gebiete der Hoben Tatra, bestens und aufmerksam gesorgt wird, gilt der 
TWist, oder, wie er in der Kellnersprache heisst, der Passant, besonders der 
Bergsteiger, als Üast dritter, vierter Gattung und er wird In den Sommer- 
frischen recht sehr Ober die Sehnlter angesehen. Der ungarische Volksstamm 
scheint nicht gerade besonders viel Sinn für die Touristik zn besitzen; der 
Magyar ist ein Sobn der Ebene, der Racken seines Pferdes liegt ihm näher, 
als der Bücken des Hochgebirges ; man hört auch auf don Spitzen nnd auf den 
Graten der Tatra mehr deutsch nnd polnisch, in den Sommerfrischen dagegen 
sn-hr magyarisch sprechen. Ist für die Richtigkeit dieser Bemerkung nicht auch 
der Rennplatz am Fasse der Lomnitcer Spitze bezeichnend? Uebrigens w&re es 
'«in Unrecht, hier unerwähnt zu lassen, dass der ungarische Tatra-Verein nnd 
der gallzbehe Karpathen-Verein Alles aufbieten, um der Touristik die ihr im 
Gebirge gebührende Stellung zu erringen. 

Ein herrlicher Morgen verscheuchte die Erinnerungen an die Nacht. Die 
deutsche Gesellschaft war bereits vor fünf Uhr beim Frühstück, da sie die 
Besteigung der Meeraugen-Spitze vor sich hatte; dagegen halt« der „Herr 
Graf", wie mir die r gnadige Frau" mittheilte, erst nm neun Uhr aufzubrechen 
angeordnet. 

Die Besteigung der Mecraugen-Spitxe, des ungarischen Rigi, wird von der 
Majlath-Hutte, nach von nicht trainirten Tonristen, leicht in vier bis fünf 
Standen ausgeführt, sie bildet die lohnendste Hochtour der Tatra. Der Blick 
von dort hinab zum Hinzensee und zu den Froschseen die wir beim Auf- 
stieg streiften, besonders aber nach der galicischen Seite, hinab zum Eissee, 
zum M«eraugen-See und Grossen Fischsee zeigt uns die ganze ungeheuerliche 
Wildheit nnd Zerrissenheit dieses Gebirges. Eine grosse Anzahl der Seen, es 
tollen 1 3 sein, sehen wir unter uns nnd fast sammtlichen höheren Gipfeln der 
Tatra können wir von der mittleren, 2508 m hohen Zacke der Meerangen- 
ßpitze einen Gross senden, einigen ihn sogar zurufen. 

N k hdem ich ein Glas Milch mit Cognac getrunken hatte, machte Ich 
mich nach Schmecks anf. Der Klotildenweg ist eine gntu Fahrstrasse, die fast 
stets im hochstämmigen Wald oder durch aufgeforstete Flachen hinlauft; viele 
zam Theile recht wilde, Bergwasser verleihen ihr Leben. 

Früher gab es hier nur einen Reitpfad, als ich ant demselben einst zu 
dem wild über Geröll and über Baumstämme rollenden Popperfluss kam, war 
die Brücke Ober denselben fortgerissen nnd mein Pferdchen wollte nicht in 
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das tosende Waaser hinein. Da <■ Ilten in der Nahe beim Strassenban baschaftiijle 
slowakische Arbeiter nnd Arbeiterinnen, letztere nur mit dem buntgesticktes 
langen Hemd, einer Schürze nnd dem rotben Kopftuch bekleidet, herbei, sie 
umringten mich lachend nnd stimmten einen melodischen Chorgesang an, wobei 
aie die Hände wie beschwörend im Tacte emporhoben. Trotz meiner geringen 
Kenntnis der slavischen Sprachen nnd Sitten, verstand ich doch, daaa es sich 
um ein Trinkgeld handelte ; nachdem dasselbe geleistet war, fasaten zwei 
Hllnner mein Pferd rechts nnd links an den Zügeln nnd zogen es dnreh das 
achSnmende Wildwaaser. Noch lange ertönte dann der Chorgesang and ich 
hielt mein Pferd noch oft an, um der verhallenden Tonen zu lauschen. 

Nach etwa 2 Stunden war das am Raascliebach, ganz im Walde gelegene 
Märiässy-Haus erreicht, es ist sehr hübsch in dortiger ländlicher Weise aus- 
gestattet und es besitzt, obgleich es verhältnismässig nur wenige Sommer- 
gäste aufzunehmen vermag, doch ein eigene« Badehaas mit guter Einrichtung. 
Es ist überhaupt in fast sAmmtlichen Tätra-Somnierfrischeu für kalte, warme 
and Krummholz-Bäder reichlich gesorgt. 

Der Weg durchzieht dann ein vom Botzdorfer- und Felkaerwasscr und 
anderen Wildbächen, die ungeheuere Geröll- und Schuttmassen herabge- 
schwemmt haben, verwüstet*« Terialn, die Uerlsdorfer- and die Mengsdorfer- 
Spitze steigen in grauen Stellwänden links von uns auf, ein Dild voll düsterer 
Schönheit. 

Dort sprangen aas einem dichten Erlengebüsch plötzlich zwei Hirten- 
buben auf die Siraase, sie tanzten in lustiger Weise vor ans her, wobei fort- 
währende« ülockengeläute ertönte, als wenn eine Kuhhcrde einConcert veranstaltet 
hätte. Als ich näher kam, bemerkte ich, daaa die Buben an den Knien, aa 
den Ellenbogen and Handgelenken Kabglocken befestigt hatten; es war höchst 
originell, wie die zwei kleinen langhaarigen Kerle, mit nichts als Hemd und 
weiter Hose angethan, wie närrisch die Glocken schwingend, aaf der Strasse, 
mitten in dieser ernsten Felsenwildnis, herumhüpften: erat ein Obolus ver- 
mochte sie za beruhigen, worauf sie mir, lastig and frob, Worte des Dank» 
aachriefen. 

Nach 1 '/; Stunden etwa erreichten wir Vesztersheim und nach einer weiteren 
Stunde Neu-Schmecks, das beute schon mit Schmer ks einen zusammenhängenden 
Ort bildet, während das mehr als 100 m tiefer gelegene Unter-Schmecks, eine 
ziemlich neue Anlage, 20 Hinuten östlich von Alt-Schmecks seine hübschen 
Baulichkeiten ausbreitet. 

Vesztersheim und Matlarenau, das wir später kennen lernen werden, 
sind Anlagen, die im Sommer von Gästen mit bescheideneren Ansprüchen — man 
•oll dort mit Vfo bis 3 fl. Pension für den Tag recht angenehm leben können 
— besiedelt werden ; während Schmecks nnd Neu-Schmeeks im Hochsommer fast 
nur von Leuten belebt sind, die sich in der angenehmen Lage befinden, nickt 
immer gleich nach dem Preis« fragen zu müssen. Die Erzherzogin Klotilde 
and einige Mitglieder des angarischen Hochadels besitzen Villen in Schmeck» 
nnd Nen-Schroecks, wodurch diese Sommerfrischen eine gewisse aristokratische 
Färbung erhalten, aber auch „das Deutsche Reich" ist dort stark vertreten, 
besonders die preussischen Ostprovinzen. 

Die Gesellschaft in Unter-Schmpcks ist wieder eine andere, sie weist 
darauf hin das Ungarn einen sehr starken nnd einträglichen Getreide- and 
Holz-Ejport, sowie eine aufblähende Industrie besitzt. 
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Die Bauten in Schmecks sind, wie die fast aller Tatra-Sommerfrischen, 
einfach und nett, zumeist im Schweizer Styl, aber stets der Landschaft 
glücklich angepasat, nur das Sanatorium in Ken • Schmecks tritt mit seinen 
maurischen Anklingen aus diesem Rahmen heraus. 

Die drei Schmecks nehmen die Bezeichnung „Carort" in Anspruch. In 
einer Hohe von etwa 1000 m Aber dem Meere gelegen und von Nadelwald 
dicht und weithin umgeben, dürfen sie sich zunächst wohl als Luftcurort Im 
besten Sinne dieses 'Wortes bezeichnen lassen, und sie haben vor den meisten 
unserer derartigen Alpenaufentbalte die grosse Anzahl fast ebener Promenade- 
■ad Waldwege voraus; natürlich fehlen auch die Oertel 'sehen Tafeln nicht 

Ausserdem besitzt Alt - Schmecks einen ausgezeichneten schmackhaften 
Säuerling, der etwa 200 m oberhalb Alt-Scbmecks aus der Reiner , Leutsrh- 
and Vambery-Quelle mit etwa 6° Cels. Temperatur hervorspringt. Graf Stephan 
Ctaky hat diese Quellen schon im Jahre 1797 der Verwendung zugeführt, er 
wnrdu hiednreb der Begründer von Schmecks. 

Alt-Schmecks macht sofort den Eindruck angenehmster Behaglichkeit, es 
breitet sich auf einem Erdenflecken aus, hei dessen Anblick man sich sagt, 
hier ist gut sein, hier lasset uns Hütten bauen. Die Verwaltung von Alt- 
Schmecks Ist eben so wie die von Neu-Schmecks eine musterhafte. Das erstere 
verfügt über etwa 300 Fremdenzimmer, die sich auf eine Anzahl grosser und 
kleiner Wohnhäuser vertheilen, die eigene Namen besitzen, wie Adria, PetOfl- 
hsus, Flora, Rigi, Schweizerhaus, Meerange, Beinerhaus, Jagerhorn, Hungarla, 
Sausouci u. s. w. Dann sehen wird dort d«s grosse Restauraüonsgeblude, ein 
Kaffeehaus , einen Musikpavillon, ein Badebaus mit Mineral- und Krumm- 
holz-Bädern, Wlrlhschaft8gebau.de, Stallungen und was sonst alle« zu einem 
derartigen Etablissement gebort. Weiter zurück, im Walde, erbebt sich eine 
gotbische Kiiche. 

Neu-Schmecks wurde von Dr. Nicolaus v. Szontagh im Jahre 1876 
gegründet und unter seiner Leitung hat die, nach dem Mneter der Sanatorien 
von Davos and Gelbersdorf eingerichtete Heilanstalt für Lungenkranke, sowie 
die Kaliwasaer-Heilanstalt einen guten und weitreichenden Namen erlangt. Das 
Sanatorium ist auch für den Wlnterauienthalt eingerichtet, da der Winter hier 
telativ -ehr milde sein soll. 

I'nter-Scbmecks, die neueste dieser drei Anlagen, besitzt auch Moorbäder, 
die, wie dort erzählt wurde, denen von Franzensbad, in Bezug anf die Heil- 
wirkung, an die Seite gestellt werden dürfen. 

Das Leben und Treiben io Schmecks ist während der Sommermonate 
ungemein lebhaft und eigenartig, man hört dann deutsch, ungarisch, polnisch 
und fratr/nsisch sprechen ; auf einsamen Waldwegen begegnen wir eleganten 
Eqnipr.gen. Reiter und Reiterinnen auf edlen Pferden jagen über Alpenwiesen 
oder sie winden sich durch hochstämmigen Wald dahin und verschwinden wieder 
im Fluge. Fiaker nnd jämmerliche kleine Bauernwägelchen bringen Gäste herbei 
und Touristen ziehen auf den kleinen, mageren Bergpferdehen, von Führern zu 
Pferde oder zu Fgss begleitet, auf Hnrlitouren aus; die deutschen Führer aus 
der Zip* nnd Ihre Kameraden in der auffallend polnischen Tracht fahnden 
nach Beute. Da kommt nns ein vierspänniger Leiterwagen entgegengorollt, die 
Reiter auf den Sattelpferden sind buntbebfindert und der Wagen ist gefüllt 
mit Jägern und Treibern, die zur Gemsenjagd ausziehen ; einmal glaubte ich 
unter don Jägern in einem solchen Wagen einen Bekannten von den Brettern, 
die die Welt bedeuten, zu erkennen, der trutzige Waidmann sah aus wie dur 
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Anf eine Interpellation de« Herrn Ingenieurs Kurz bezüglich 
der Ansicht des Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr des 
Aeetylens bei einem Drucke vun über'-' Atm zunehme und wie lange 
ferner die Brenndauer des neuen Breuner.» mit dem Auemrnmpfe 
sei, erwidert Herr Professor \, i p p m a n n, dass die Ilreundauer 
gewiss 100 Stunden betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr zum Worte meldet, schliesst der 
Barr Präsident unter dem Ausspruche de- wtruisten Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher, wie üblich, die ge- 
sellige Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen in unseren Club 
lacalitlten folgte. Der Schriftführer: Ingenieur Karl S p 1 1 z e r. 
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Standquartiere getban. Es werden daher die Ausflüge 
von Ungarn ans Uber den Kamm des Gebirges gemacht. 

Ausdrücklich will ich aber erwähnen, das» das Schutzhaus des galiziselien 
Tatra- Vereine« am grossen Fischlee, vom touristischen Standpunkte betrachtet, 
die angenehmste, am besten verwaltete und auch die am schönsten liegende 
Gaststätte ist, die ich in der Tatra kennen gelernt habe. Allerdings wirth- 
sebaftet dort eine riegelsatne Hausmutter mit ein paar tüchtigen Banernmädchen 
and nicht eine „gnädige Frau" mit Kellnerinnen, die sich ihre Cariere vielleicht 
in Budapester Nachtcafts verdorben haben. 

Wir wollen nun aber auf den Maria Thereslen-Weg zurückkehren. Die 
Lomnitzer Spitze, der breite zackige Ostpfeiler der Hohen Tatra, beherscht 
dieses Gebiet als überall hin sichtbares Wahrzeichen ; auf der endlosen, von 
dunklem Hochwald umgrenzten, kühlespendenden Wiesenmatte in Matlaren lag 
schon der Abendscbimmer, zahllose Wasser rieseln dein Thale zu, das Getön 
der Kuhglocken erfüllte die Luft, als wollte es den Frieden der ganzen Welt 
einlauten. 

In der Kesmarker Tranke, einer kloinen, aber wohligen Gaststätte, 
regierte eine sorgliche Hausmutter , eine Deutsche aus der Zips, von 
der neckischen Nichte knndig unterstützt. Da sass ich lange noch auf 
der Veranda beim kühlen, ungefälschten österreichischen Schankwein, der Ruf 
eines Nachtvogels drang hie und da vom Walde herüber, der starke Hauch 
der Berge umwehte die Hütte nnd viele hunderte blinkende Sterne umstanden 
das wilde, zackige Haupt der Lomnitzer Spitze. Und die kleine Nichte plauderte 
von der blitzenden Tropfsteingrotte bei Hohlenheim, von der uralten protestantischen 
Holzkirche in Kesmurk, von dem Kressebrnnnen im Weisswasserthale, von 
dem wunderbaren grünen nnd blauen und von den weissen Seen, die hoch oben 
glänzen in den dunklen Falten der Lomnitzer Spitze, und von dem geheimnis- 
vollen See, den man nur durch eine enge Felsspalte weit unten schimmern 
sieht, in unnahbarer Tiefe, von den Kupferbänken, über welche der Flusspfad 
hinüberführt ins Land Galizien nnd noch von vielem Anderen. 

Doch alles das durfte mich nicht mehr fesseln, es musste geschieden 
•ein, — ach, wie schwinden die Tage so rasch in der grossen Natur ! 

Hngo War mholz. 

Von driften. 

Hein Freund Dr. Br., der Fregatten arzt, war wieder einmal von langer 
Fahrt zurück. Er hat viel erlebt, denn er hat das Talent dazu und 
«rzahlt gut. In Brasilien beispielsweise sind die überraschendste Augenweide 
die Papageien, Colibris und anderes buntes Gefieder; das Tafelobst aber hat 
einen Beigeschmack wie von Petroleum und für das kostbarste Dessertstück 
gilt ein deutscher Apfel. Aus dieser Mittheilung liesse sich ein Verslein für 
die Kinderübel zurechtrücken. 

Am New-Yorker Broadway Ist ein Cafe, in welchem ausschliesslich von 
«chteo Sprosslingen altadeliger europäischer Gesceblechter servirt wird. Es 
ist sehr renommirt und hat vielen Zulauf. Gut ; es darf uns freuen, dass die 
verkrachten nnd abgetakelten Fürsten, Grafen und Barone denn doch noch zu 
gut Bind, und für einen republikanischen Pflastertreter mag 
sich von ruinirten 
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H«r P^ Mh , de ? 8kL Ni ! IB * ud m eh f *«m Worte meldet, seblieast der 
%VL P , 1 * , ' jMt ■■««. de «> Ausspruche de.n w«ru.«eu Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher wie «blich d;^ .1 
f ell I jreZu 1 .ammenknntt mit gemeinsamem AbendeWen « 1 o&' 
localitäteu folgte. Der Schrift/ Uhrer , Ipgeni^Karl " pITÜ e r 

Dieser Kmnmt>r lif#rt die I nf rrlialtiitt^s.ltr.ilMjce> M. 
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Mua denke, ferner, was es heisBt, wenn ein schmucker Marinearzt tob 
gewinnenden Manieren and leichtem Blut darthut, wie reizend, eigenartig, selbst- 
ständig und zugänglich die amerikanischen Schönen seien 1 Hein Freund erörtert« 
dieses Capitel umständlich, wir erachten es aber nicht für gut, ihm tiefer In 
derlei Geheimnisse zu folgen ; denn was sich ihm enthüllte, ist doch nicht 
zugleich anch für ans geschehen. 

Die alten, freien, behäbigen Familien halten sich dem öffentlichen Leben 
fern and bleiben den europaischen Formen und Traditionen treu. Also haben 
wir ans Wahlen, Wurden, Aemter drüben vorwiegend als Tammelplatz und 
Beutestücke des rücksichtslosesten, hemdärmeligen, des Nachbars Bippen mit 
niebten schonenden Streberthatns zu denken. Und was in besseren Geistern zu 
tage tritt, ist ein Sehnsucht» weh nach Geschichte, Kunst und Poesie. Also 
nicht immer entbehrt man leicht, was man nicht hat. Man schlage nach and 
man wird finden, dass die amerikanische Literatur an verschiedenen Sehn- 
sachten kränkelt. 

Doch nnn kommen wir za einem Erfahrungsstttcke, das ausführlicher 
besprochen za werden verdient. Die Fregattenofficlere and mein Freand anter 
ihnen waren Gegenstand vieler herzlicher Ovationen seitens ihrer drüben 
angesiedelten Landaleute. Einladungen folgten auf Einladungen, man konnte 
ihnen kaum nachkommen. 

Und man hatte Ursache zn staunen, wie wohlsltnlrt diese Landsleute 
waren, welch' schönes Haus sie machten, welch' feinen Tisch >ie führten and> 
wie angeheuchelt ihre Gastfreundschaft war. Sie worden nicht müde, die ferne 
Heimat zu ehren, hochleben za lassen und schienen dabei selbst wieder 
heimatlich aufzuleben. Des Guten ward allgemach so viel, dass die Fregatte 
ernstlich daran denken mosste, Revanche zu bieten, und sie glaubte za diesem 
Bi hufe ktinen üblen Einfall za haben. 

Wir laden die artigen Landsleate insgesammt za uns auf's Deck; wir 
geben ihnen ein Fest; wir bieten heimatliche Klange, Nationalspeisen, die 
besten ungarischen und österreichischen Weine ; es soll hoch hergehen, es soll 
gemflthlich werden. So dachten die Officlere der Fregatte, and dieser Eifer 
kana sie nur ehren. 

Natürlich moss auch der Generalconsul und was sonst noch die geliebte 
Heimat amtlich vertritt, geladen werden, and zwar wohl in erster Linie. 
Eine Deputation in voller Wichs begibt sich zum vielvermögenden Herrn 
und trügt Ihm mit merklicher Zuversicht das Anliegen der Schiffsmannschaft 
vor. Und der Generalconsul sagt freundlich zu, ja verspricht mit seinem 
gesummten Personal an Deck zu kommen, und lässt die nnvorgreifliche 
Meinung fallen, ob es nicht gerat heu sei, auch die Hafennachbarn, die 
mit verankerten Engländer, Franzosen, Deutsche und Italiener zu laden. Das 
war ein neuer Gesichtspunkt. Dagegen aber wagte die Erwägung einigen 
Einsprach, ob durch diese Ausdehnung dem Feste der heimatliche Charakter 
nicht zn sehr benommen würde. Der Generalconsul lächelte fein, lächelte 
schlau, lächelte ganz eigen und wiederholte auch wie tröstender Weise, dass 
er gewiss mit seinem ganzen Bureaa and auch mit einigen persönlichen 
Freunden sich einstellen werde. 

Der festliche Abend lässt nichts zn wünschen übrig, die festgesetzte 
Stunde bat geschlagen, das Mahl ist gerüstet, aber die zunächst, die ganz 
insbesondere, die herzlichst erwarteten Gäste, die, denen man zu danken hatte, 
die, die sich so landsmänntsch-trcuhcrzig erwiesen : sie säumen und säumen. 
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hoi Mittwoch, den 8». Deeet 
R*nfii«lt D Dischnu Vereines f 
milgliedern diesbezüglich die Einladn.ni 

Im Monate Pecembcr finden 
<■ Deeember seriell Herr k. k. 
Professor an der technischen Militar-Akr 
»of MiJ»g»ieir«. Zn diesem V 
Zutritt. Am 14. Deeember w 
mann, Professor der Chemie an der I 
gas nnd seine Znknnft Als 
sprechen und seinen Vortrag mit Dei 

Nachdem sieh zn den geschäfi 
znm Worte meldet, ersucht der Herr I 

«ü n 1 " i, h e ' "•• käni 8 ] - "imänischen 
Uber : r Eigonb«hnbanten in 
»' doc u i no b i n a. Tonking, die 
transsibirische Eisen bahn' 
Der Herr Vortragende, wie in 
Aud.torwm lebhaft begrünst, wns.te 
Vertrages dio Verhältnisse sowohl der 
der tob denselben durchzogenen Lande 
xii beleuchten, das* die Znhiirer den A 
Interesse entgegenbrachte)!. 
., P» 4« Vortrag in unserem Orga 
bleibt hier nnr noch zu berichten dass 
Dankcsworien de« Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

„;u i.*L Mh d w. n V " rtr »« in ans 
» minliche gesellige Zusammenkauft mit g 

Per Schriftführer: 
Beriebt Ober die ( Inbiersamml 

Nach Krnffhnng der Versammlung dt 
Hnschman erinnert derselbe dara 
Sylvester-Feier des Club unter c 
im Festsaale des kaufmännischen Vereit 
Der nächste Vortrat w 
14. Deeember I. J., i ,7 U b r A b < 
Herr Dr. Kdnard L i p p m a n n, Protest 

a . ,Ä " el «ncbtnBg»mi 
\ ortrag mit Demonstrationen verbinden 

nr . ta den KMchMtlichen 

Worte meldet, lädt der Vorsitzend« den H, 
W » 1 1 e r, Professor an der 
Vortrag Rieben I a fa r e 
halten iu wollen. 

l>er Herr Vortragende entwarf 
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anhalteod« 

Dem Vortrage folgte 
gesellige Zusammenkunft, an welcher 

QIC ZQID 



Abbildung« und Pnotographien, der an 
'"»wen, Tbiere nnd Menschenracen, vor 
thl^'V" h ??? dt " "»"«ich vertreten 
thhin .eben lebhatten nnd klaren Darste 
«leheiides Ocsammtbild desser, was ein 
während eine» siebenjährigen Aufenthalt* 
«»j «"«•» bat. Der Her, Vor n 
n!? a l d f D Schilderungen 
nnd Gebräuche der Elngebornen folgend* 
gleitet waren »cblos» .einen Vortraf nnt. 
soden Beifall der Zuhörer. 

un*er 

\ ortrage erschienen wuren thei 
»nag der Gesellschaft hielt diese bei 
«mmelt i, er Schriftführer In' 

Berieht Uber die Clubvcr*ammli 
Der Herr Präsident. Baron Bosch man 
Versammlung daran, dasa die 8 v I v e s 
roinboU unter der Betbeilisrm,* y 
restwale de, kaufmännischen Verein«, 
xahlreicher Teilnahme Au derselben « 
Der n Schate Vojtrj | | 
4. Jänner im, V t 7 ÜJu Ab«bd. 

' •» '» d r, di^omirtar Car 

■ V':. '. ^««»,.pr*«i«r 
i -i " '■•<:« SuiDiMf der ctn> 
>> ich den «iofj an tf*u ?e 
im Wiirt« meJdet, «niicbt ii 
' ■ > l' p m an«, Professor Her 
Wring Iber „Da« Are 
üeltn.«*-»« 
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Rückhalt »nebt«, nnd mit sportmligsigem Behagen auf Menschen, auf ehrliche 
Krieger, gloichgiltig auf welche, zu feuern, heute auf lädier, morgen anf 
Kabyleo, anf Oeat erreicher so gut wie auf Italiener, nnd zuletzt auf Franznaen 
nnd Flüchtlinge, anter welchen es auch Englander and Irländer gegeben! 
Jack, der AnfschliUer, gleichfalls ein Engländer, Ist noch ein Stümper 
dieses entmenschte Schenaal. Fluch seinem Andenken! 

Ha na Oraaberger. 



Buchereinlauf. 

I)eitaeh-Oe«ter reich liehe Literatorcresehlchte. Ein Handbuch nr Geschichte 
der deutschen Dichtung in Oesterreich-Ungarn. HeraiiFtregehen ron Dr. W. N a g 1 nnd 
Jacob Z e i d 1 e r. Verlag von Carl Fromme in Wien. In 14 Lieferungen k Mk. 1 = 
= 60 kr. mit ca. 200 Abbüdacgea im Test, 15 Tafeln in Farbendruck und Holzschnitt 
und 10 Facaimil-Beilagen. 

Wir begrnsMn hlemit aufa wärmste das sehr dankenswerte Unternehmen, die 
deutsch* Literatur der oaterreiebisch-nngariseben Monarchie in einem grosseren Werke 
ala ein Ganses zur Darstellung an bringen, dankenswert besonders deshalb, weil damit 
anm ersten Male der Vereacfa gemacht wird, diese ,deatach-osterreaehiaehe" Literatur 
in ihrem Verbaltnisse cur grossen gemeindeutschen Literatur in den Terschiedenen 
Perioden ihrer Entwickelnng Tor Augen cn fuhren. Es ist eine bekannte Thataache, 
wie atiefmüt terlich das Schriftthum unserer deutschen Gegenden in den „draaesen im 
Reiche" «scheinenden literatnrgeichichtlicheu Werken behandelt wird, ja wie oft grund- 
falsch unsere Dichter beortbeilt werden ; es fehlen »vigar manchmal Namen ganz — 
wie a. B. der Ferdinand von Saar's — auf die stolz zu sein wir alle Berechtigung 
hahen. Mit dieser theila abeichtlicben, theila unabsichtlichen Vernach)As.ii(;ang der 
deutschen Literatur Oesterreichs wird durch dieses Werk ein Ende gemacht werden ; 
man wird nun die der Volkaaeele der Deutschen in Oesterreich sanz eigentbnm liehen 
Charaktenage, welche auch in ihren Literaturprodueten Ausdruck fanden, an der Hand 
diese* vollständigen neuen Buches verstehen und ihre Dichter kennen und besser 
würdigen lernen, als dies bisher der Fall war. Demnach wird daa Werk einerseits als Er- 
gänzung zu jeder ^emeindeuLHcliei» Literaturgeschichte gewiss daa grOsste Interesse jedes 
Literetiirfrcunde* auch in Deutschland herTonrufen und manche falsche rorgefasste 
Meinung berichtigen, andererseits wird in demselben jeder gebildete Oesterreicher die 
Entwickelang des eigenen Stammes in seiner Literatur verfolgen können. Das Werk 
ist anf ernste wissenschaftliche Arbelt gegründet, und die Herausgeber haben dafür 



Beitrage für die Literatur der einzeln« Kronländer aus ihrem sp 
gebiet« zur Verfügung stellten. Dabei soll nicht verschwiegen werden, das* die t 
eines solch« Werkes bei dem Umstände, als für gewisse Parti« Vorarbeiten 
nnuigelten und diese* Buch Überhaupt mit einem Schlage nachholen soll, was ganze 
Generationen bei dem alten österreichischen Erbübel der allzngrom« Bescheidenheit 
versäumt haben, begreiflicherweise auf grosse, nicht immer zu Überwindende Schwierig- 
keiten stieas; immerhin ist aber durch eine zasarmncnfitiinettde Darstellung der vielfach 
»erfreuten Forschung ein Einigungspunkt geschalten, und die sich ergebenden Lücken 

Die uns vorliegende erste Lieferung enthält die Geschichte der deutschen 
Coloniaatioa in Oesterreich • Ungarn ; die ausführliche und gediegene Darstellung In 
voll interessanter, überraschender Details, nnd man darf darnach bestimmt erwarten, 
das* das ganze Werk so solid gearbeitet sein werde, wie dieses historische Fundament. 
Beigegeben sind dem Hefte drei bildliche Beilagen; eine buntfarbige Freske aas dem 
Schlosse RunkeUteia in Tirol, eine Seite aus der Handschrift einer JesultenkomQdie 
and ein Grillparzerbildnia. Die Verlagahandlnng Carl Fromme in Wien, auf deren Ver- 
anlassung das Werk in's Leben gerufen wurde, hat dasselbe vornehm aasgestattet nnd 

wohlverdienten Erfolg 
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Die »pomuk-Mflllerin. 

Niederüsterreichische Do rfgu schichte. 
Von .). ü. Frimberger. 

In später Nachtstunde ward heftig an das Thor der Nepomuk - Mühle 
gepocht. Schier die Finger hatte »ich di>r Barsch an dem Thore wund und 
fast seinen derb-knotigen Stock entzwei geschlagen, nnd nun hatte er gar 
einen faustgrossen Kieselstein herbeigeholt und polterte mit diesem an dem 
festen Bretterthore, um in der Mühle gehört zu werden. Der Kettenhund im 
Hofe bellte wohl schon, seit der Borsch dratissen klopfte, aber von all' den 
menschlichen Wesen, die in der Mühle hauston, mochte sich keines regen. 

Missmnthlg und verzagt schlug der Barsch nach kurzen Pansen immer 
wieder mit erneuter Kraft an das Thor. 

Endlich wurde eine Männerstimme laut im Hofe. 

„Holla, was gibt 's, wer is drausst'?" fragte in anwilligem Tone der 
Höhlenbewohner. 

,,Th bin 's, der Nepomuk-Tonl vo' Altenfelden !" antwortete Dor vor 
dem Thore. „Macht's anf, ih klopf' g'wiss scho' anderthalb Stund' und bi" 
Kauz weg vo' den weiten Marsch, den ih g'macht hab' n ganzen Ta(g) bis 
geg'n Mitternacht." 

„Kenn' koan' Nepomuk-Tonl vo' Altenfelden! Und wann 's 'was wollt 's 
in der Mühl', nachh'r kemmt 's, wia alle ehrlich'n Leut', bein T.i{g) nnd nit 
nm so a Zeit, wann d' Katzen nnd d' Diub' nmatschlcichen !" 

„.Aber nm Gott'swöll'n, der Nepomnk-Müllner is ja mei' Vetter, und ih 
kinim zu iabm irzt in der Nacht, weil ib nit frSaher hab' kemiua kinna. Lasst 
's mih eini, mniss suust rein in der Au da herausst' Obernachten-, 's is ja vor 
oauer Stand vo' da aus koa' Ort nit zun linden, und meine Füass* iragerten 
mih nimmer so weit . . ." 

Anf diese fast weinerlich gesprochenen Worte ward das Thor geöffnet. 
Der Nepomuk-Tonl nahm ein schmächtiges Bündel vom Boden auf und wollte 
hinein in den Mühlenhof. Da fuhr ein riesiger Hand anf ihn los, nnd der Mann 
im Hofe hatte Mllhe, das Thier abzuwehren und zurückznscbeucheu. 

„Kusch, verrückter Kerl! 1 ' schrie er dem Hunde zu, der immer wieder 
Miene machte, sich anf den Eindringling zu stützen. 

„Vergelt 's Gott tausendmal, dass 's mih einalassen babt's!" sagte der 
Toni zn dem buckligen Menschen, der den Hund an die Kette legte, das Thor 
wieder absperrte nnd überdies einen mächtigen Riegel vorschob. „Lasst 's mih 
derweil schlaf« in Stall oder am Bod'n, ih wtill 'u Vettern nit anfwecka irzt 
und kann das ah ai.bfmacha, was ih z'red'n hab' mit iahtu, bis 's Ta(g) is." 

„Stund" irzt eh nit auf, der Mfilluer !" entgegnete brummig der Pförtner, 
der wohl ein Müllersbursch sein mochte und dem das wenig respectirliche 
Aeussere Toul's kein freundliches Wort abgewinnen konnte. „Derft 's scho' 
in Bnrschenkainmerl sthlafa ; ih wir' Enk halt an' Bund Stroh briuga von 
Itod'n." 

,,Na, na, is nit nothwendi', kann auf der Erd' schlafa ; mei' Binkerl is 
^•rad' recht zu an' Kopfpolster !■' scherzte Toni, doch wie eigen wehmüthig 
klang dies. 

„Mir is das all's oans !" sagte kurz der Andere. 

* 

Zu Nr. 20 der .Oesteir. Eisenbahn-Zeitung". 
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am Mittwoch, Jen 29. Decei 
kaufmännischen Vereine» » 
mitgliedern diesbezüglich <lie Einladnui 
Im Monate Deceiuber finden 
7. Deceinber spricht Herr k. k. 
Professor an der technischen MilitAr-Aki 
lof Uidtgiicir'. Zn diesem V 
Zutritt. Am 14. Peeember vr 
mann, Professor der Chemie an der I 
gas und «eine Zukunft n I s 
sprechen nnd aeben Vortrag mit l>ei 
Nachdem sich an den geschafi 
znm Worte meldet, ersucht der Herr I 
von Lindheim, kftuigl. rumänischen 
ilber : „Kiaenbahnbauten in 
ihochinchina, Ton hing, die 
transsibirische Eisenbahn", 
Der Herr Vortragende, wie in 
Auditorium lebhaft begrOsst, wnsste 
Vortrage* die Verhältnisse sowohl der 
der von denselben dlirc'hiogenen Lande 
an beleuchten. dass die Zulilirer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

D» der Vortrag in unserem Orga 
bleibt hier nur noch an berichten dass 
Pankesworten des Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dem Vortrage fand in «ins 
wrfhnliche gesellige Zusammenkunft mit g 
Dar Schriftführer: 
Kerieht Bber die Clubversamml 
Nach Erflffnnng der Versammlung 01 
Bnsehman erinnert derselbe dara 
Sylvester-Feier des Club unter i 
im Festsaale des kaufuiltnnischeu Vereit 
Der nächste Vortrag w 
II. D e cem be r 1. .1., '," Uhr Ab< 
Herr Dr. Rdnaid L i p p m a u n, Profes: 
rnirersiUl. Uber: „Paa Acetyle 
knnttala Belencbtnngsmi 
Vortrag mit Demonstrationen verbinden 
Da sich au den gcechKft liehen 
Worte meldet, ladt der Vorsitzende den II 
Walter, Professor an der technischen 
Vortrag „S leben Jahre auf J 
halten au wollen. 

Per Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen nnd I'nntograpbieu, der au 
Pllanaen, Tniere nnd Menscbcnracen, vor 
die Damen besonders zahlreich vertreten 
tbainlii'hen, lebhalten nnd klaren Parste 
ziehendes Oeiammtbild dessen, was ein 
während eines siibetii*hrigen Aufenthalte 
ersebant nnd erlebt hat Per H*rr Vortri 
öfters von, den drastischen Schilderungen 
nnd Gebräuche der Eingebogen folgende 
gleitet waren, sckloss seinen Vortrag nnti 
anhaltenden Beifall der Zubflrer. 

Dem Vortrage folgte eine in nnser 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die cum Vortrage erschienen waren, ihn 
mung der Gesellschaft hielt dieselbe 1 
sammelt. Der Sehriii führet : In, 

Berlehl Uber die Ciubicrsammli 
Der Herr Präsident, Baron Baach 
Yer«.\mmlung daran, daas die 8jIy _ 
T o in b o I a unter der H-theiligung ti 
Festsaale des kaaftn i i Verein«« 
zahlreicher Tlieilaa] 
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..N<>. was bringt denn Pili zu mir. limsch, und was bist denn so lpt1 
auf d' Nacht daherkemma und hast d' ganz' Mühl' rebellisch g'macht?" sprach 
der Neporauk-Müller finster zu Toni, alt der ihm am Morgen in's Zimmer ge- 
führt worden war. 

„Herr Vetter, seid 's nit hari(b) auf mih . . .", antwortete Ton), und 
die Thrillen rannen ihm dabei Uber die braunen Wangen. ..Hab* irzt Niam d 
mehr, sida der Vater g'at<»rb"n is. den mV vorgestern eiugrab'n hab'n ; hab' 
irzt Niam d mehr, dein ih znig'hürert, nnd macht F.nk herentgeg'n bitten, 
dass 'a mih aufnehmt'» In Enkern — Dianat !" 

.,Was, inei' Bruider is g'storb'n, und da hat m'r koa' Mensch was wissen 
lassen davon V" fnhr der Müller heftig anf, ohne aber irgendwelche schmerz- 
liehe Erregung zn zeigen. „No ja, habt'» ja nia g'wiast, daas noh a Verwandter 
vo' Enk auf der Welt is, hat sih nia wer nmg'sehaat um 'an alten Nepomuk- 
\ euer, den sei* oanziger Brnider nia leid'n hat kinua, weil er iahtn koa' Geld 
hat geb'n znn liurgelauswaschen, zun Verlumpen ! Irzt wird Dana um 's An(d)er" 
kemma, weil Enk s Wasser in 's Mäul rinnf, weil 's nix mehr habt 's znn Leb'n : 
irzt war' Enk der alt' Vettpr gnit g'nni', irzt siill er Enk derhalten . . ." 

„Um (iott'swöHn, Herr Vetter, 'g is mei' Schuld und d'e vo' mein' 
Q'm hwist'rat nit !" 

,,D;is sag' ih ah nit; Enker Vater hilft' sOH'n g'aeheiter »ein! Hat sn 
vhl g'irbt winr ih, brauchet! 's irzt Enkern Vettern nit in Sack z'bänga, — 
l'nd wia 's D' ner ausschaust, so verrissen! Schinna ninisa ra.V sih vor n 
l Maust boten in Hans, dass ma »o a Freundschaft ) hat ! Haat 'was g'lernt, 
kannst d' Müllneiei?" 

„0 ja, Herr Vetter, ih hab' dahoum d' ganz' Mühl' besorgt, so lang 's 
(> M'häft noh ganga ia , , ." 

,,Wird halt aebo' lang her sein nnd nia gar vill g'hoassen hab'n!" 

,,A .fahr ia "s — 's («'schüft hat nimmer geh'n wöll'n . . 

„tilauh'a sehn' ! An' Milllner. der mehr in's Weinglas schaut, wiar 
mit d' Kundschaften, den traut Niam'd, nnd so bleih'n halt d' Leut" au» naclia- 
nand! — Aber, red'n m'r weiter nix über d'e G'schieht', inüasst mih ner 
wieder giften, nnd das ia s' nit wert! — Enker Vater is todt, irzt hoasat's 
a neuen'», urd'ntlich's Leun anfanga, annst wer'n Enk alle rechtschaffern' Leut' 
d'e Thür verapirrn . . . Wo ia der Poldl hin und d' Ploni?'' 

,,D'e sau alle Zwoa bei an' Bauern eing'atanden, d'e wer'n 'u Herrn 
Vettern koa' Kei(e)rei nit maeha." 

„Ih wüll 's hoffa, hab" srho' an Dir g'nui ! — Aber, sollst bleih'n, ik 
willl nit so hart sein geg'n Dih, wia 's Dei Vater geg'n mih ia g'west. — 
Hast gar nix mit'bracht vo' dahoatn'/'' 

„liun'ert (Salden, d'e ih m'r derapart hab', and (t'wand . . ." 
.,N" — sn aei halt brav, nnd wann ih z'frieden bin mit Dir, aöllst nit 
z'king'n hab'n über Dein" Vettern. Ih bi' nit »o hartherzi' und wnu(d)erlili, 
wia Dei" seliger Vater mih gern hing'stellt hat. Aber das sag' ih D'r gleili : 
uuf der Milllnerin Wort mnisat hi'r'n und All'a thoan, was sie wüll ! Sie mag 
Enk nit. weil'» geg'n mih so g'west aeid'a Srhrneichl' Dih halt ein. eppa 
wird °a Dih null leid'n lenia, und nachh'r sfill 's Dei' Sehad'n nit aein!" 

„Dar Herrgott wird Enker's vergelten. Mflllner- Vetter !" stammelte unter 
lautem Schluchzen Toni. „All s wüll ih thoau. sollt'» z'frieden aein mit mir . . ." 
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Kinderkrankheiten durchzumachen habe 

Anf eine Interpellation de- Herrn Ingenieurs Kurz bezüglich 
der Ansicht de* Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr de« 
Acelylens bei einem Drucke vun Uber '1 Atta, znnebine nnd wie lange 
ferner die Brenndauer des neuen firenuer« mit dem Aneralrnmpfe 
aei, erwidert Herr Professor L i p p m a n n. dass die Brenndauer 
gewiss 100 Standen betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr zum Worte meldet, acliliesst der 
Herr Präsident unter dem Au««prnche de.« wärmsten Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher, wie üblich, die ge- 
sellige Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen in untren Club 
lititeu folgte. Der .Schriftführer: Ingenieur Karl S p i t aer. 

ir-er Nu in in er liegt die I u!erlinltung«^Heilnge hri. 
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I tu « v-.ii i: Sj'i'i a i o 
WI«o. V. Il«irs, Mrsussoo/;»»»« Kr. Ia. 




„Aber -I 5.4; ili D'r gleib : auf der Müllnerin Wtift -tat hör n u.d 
'» thoan, sie wttll !" So hatte der Vetter vor zwei Jahren gesagt zu 
1, und der hatte «ich 's wohl gemerkt. 

Und warum hatte er auf der Malierin Worte nicht hören und nicht 
thun tollen, was sie von ihm begehrte? Schon war aie ja wie ein Enge), 
junge Malierin, mild waren ihre Worte, and Uebles hat sie nie vorlangt 
Toni 

Pi>r war jetzt kaum einundzwanzig Jahre alt, ein Bürgen, dem man 
li li keinen bögen Blick zuwenden konnte, sauber war er, fleisslg und voll 
Asfmerksamkeit. 

Und der Müller war schon ganz grau and kränkelte, and so barsch and 
verbittert war er auch gegen alle Leote ! Das hatte er sich so angewohnt, 
noil er konnte gar nimmer recht freundlich sein, selbst gegen die Malierin 
sieht, wenn er auch wollte. 

..Schmeich'l Dih halt ein, eppa wird a' Dih noh leid'n lerna, und nackh'r 
»5U » Der Schad'n nit sein!" Auch das hatte der Nepomuk ■ Müller gesagt 
w Toni . . . 

Zar Herbstzeit war 'b. In dem grossen Obstgarten hinter der Mühle gab 
ei viele, viele Aepfel und Birnen, die herunter massten von den Baumen. 

Da trat die Müllerin eine» Nachmittags in die Mahlstube. 

„Toni", sagte sie zu diesem, der eben eifrig an der Arbeit war; „hulf 
m'r Hirn' and Aepfel a(b)nehma. Trag d' Loater in Garten!" 

Ria zweiter Barsch, der noch anwesend war, zackt« auffällig zusammen, 
ab er die Malierin dies reden hörte. Das war derselbe, der einst Toni in spater 
Nacht das Thor geöffnet. 

„H&tt' ih n nit einalassen, den Heuchler! Den mag t' and mih nit!'' 
zischelte der Barsch and ballte grimmig die Fauste. 

„Auf der Müllnarin Wort mnisst hör'n !" hatte der Vetter den Toni geheissen. 

»Ih kimra acho', Frau Mahm !" rief Toni dienstfertig, klopfte den Mehl- 
stanb von sich und ging der enteilenden Müllerin nach. Im Hofe lehnte eine 
hohe Leiter, die nahm er nnd trag sie in den Garten za dem Baume, vor 
den die Müllerin hielt und zu dem sie einen grossen Korb gestellt hatte. 

„Halt m'r d' Loater, Toni, ib steig" selber am Barn." 

„Ja, Frau Mahm, ih wir' scho' guit halten I" 

Die Müllerin war kaam sechs Sprossen aufwärts gestiegen, als sie wieder 
stehen blieb. Lächelnd blickte sie za Toni nieder, der alt einemmale nicht 
wnsgtp, wie ihm geschah. 

„Toni, was möcht'st macha, wann ih irzt vo' der Loater fallert and 
Wir' todt?" 

, .Hinlegen that' ih mih, Frau Mahm, and stcrb'n !" flüsterte Toni nnd 
wurde roth über nnd über. 

.Kannst mih denn so vül leid'n, Toni V" fragte die Müllerin den Burscheu 
nnd lächelte wieder. 

„0, Fran Mahm, 's gibt Niam'd auf der Welt, den ih so über All'» — 
gern hab'!' betlieuerte Toni und wusste sich nimmer aus vor Verlegenhell. 

Da stieg die Müllerin plötzlich einige Sprossen wieder herab, glitt dabei 
ans und sank dem Toni in die Arme, der herbeigesprungen war, sie aufzu- 
fangen Dir Haupt hatte sie an seiner Brust liegen, ihr helsser Athem bestrich 
ihn. Da hob er sanft ihren Kopf empor, presate seine Lippen auf Ihren Mund 
and schlang seine Arme am ihren vollen, reizeoden Leib. 
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am Mittwoch, den 9«. Decei 
k a n f in S n n i s c Ii e n Vereine« i 
milgliedern diesbezüglich die Einladnui 

Im Monate Der ein her finden 
7. Dccember spricht Herr k. k. 
Professor an der technischen MiliUr-Aki 
auf Madagaicar*. Zu diesem V 
Zutritt. Am 14. December w 
mann, Professor der Chemie an der I 
gas nnd seine Zukunft als 
sprechen nnd seinen Vortrag mit Dei 

Nachdem sieh zu den geschäfi 
zum Worte meldet, ersucht der Herr 1 
von Lind heim, königl. rnmftniichen 
über : „Eisenbahn bauten in 
t'hochincbiua. Tonkine, die 
transsibirische Eisenbahn", 

Der Herr Vortragend, wie in 
Aoditorinm lebhaft begrüsst. wnsst« 
Vortrage« die Verhältnisse sowohl der 
der Ton denselben durchzogenen Lande 
in beleuchten, das« die Znbürer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in unterem Prga 
bleibt hier nur noch «in berichten das« 
Danke«woiteii des Herrn Präsidenten 
minutenlanger Reifall folgte. 

Nach dein Vortrage fand in uns 
wohnliche gesellige Znaammenknnft mit g 
Der Schriftführer: 

Berieht Ober die GM'MIMml 
Nach Knlffnung der Versammlung di 
B n s c h m a n erinnert derselbe dara 
Sylvester - Feier des Club unter < 
im Pestsnale des kaufmännischen Vereii 

Her nScbate Vortrag w 
14. December I. .1., 1 f l" h ' Abi 
Herr Dr. Eduard I. i p p in a n n, Profes: 
Universität, über: „I'.is Aeetyle 
k n 1 1 t > 1 1 Beleuchtuugami 
Vortrag mit Demonstrationen verbinden 

Da sieb zn den geschäftlichen 
Worte meldet, ladt der Vorsitzende den H' 
Walter, Professor an der technischen 
Vortrag ..Sieben .labre an( 1 
halten «n wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen nnd Portographien, der an 
I'rlanxen, Toiere nnd Mcnscbenracen, vor 
die Damen besonders zahlreich vertreteu 
lbtttnlirben, lebhaften nnd klaren Harste 
ziehendes (iesaiiimtbild dessen, was ein 
während eines siebenjährigen Aufenthalte 
eisehmnt nnd erlebt hat Der Herr Vortri 
Afters von, den drastischen Sehildernnget 
nnd Gebrauche der Eingebornen folgende 
gleitet waren, schloss seinen Vortrag unti 
anhaltenden Beifall der Zuhörer. 

Dem Vortrage folgte eine in nnier 

rllige Zusammenkauft, an welcher er 
xam Vortrage erschienen wiiren, tbei 
mung der UeselUchaft hielt dieselbe I 
sammelt. Der Schriftführer i In, 

Berieht Uber die (lubvcniamnili 
Der Herr Präsident, Baron Husch in an 
Versammlung daran, dass die 8y Ire» 
Tombola anter der Betheiligaoic von. 
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„Aber, Toni, was hast denn an« mir g'macht ?" bauchte die Malierin, 
wand sich aua des Hänchen Armen los und schaute glühend in sein flam- 
mendes Gesicht. 

„Ih hab" m'r nit helfa kinua, Mahm, Gott wird 's wissen!" stammelte 
Tonl and hob bittend seine Hände. 

..Wniin d!U der Mullner g'sehg'n hiltt' . . ." lispelte die Müllerin nnd 
streifte das Haar zurück, das ihr anf die Stirn gefallen war. 

„Wann 's a Sünd' i», Mahnt, wann 's a Todsünd' i» — gleih las»' ih 
mili niederschlagt! D' grüsst' Seligkeit, d'e m'r in mein' Leb'n begegna kann, 
hab' ib kenna g'lernt — der Mullner - Vetter soll irzt mac.ha mit mir, was 
er wttlll" 

„Aber, Toni — na, na. 's is koa' Todsünd' g'west, nnd koa' Mensch 
hat 's g'sehg'n!" — 



Tag« darauf war Kirchtag in tlrashof ; der Ort liegt etwa eine Stunde 
ab von der Mühle. • 

In dieser gab 's vollauf zu tliun, und die Bursche ninssten trotz des 
Sonn- und Festtages arbeiten. 

,, Wirst faeunt' nit umifahr'n auf Grasbof mit der Moasterin ?" fragte der 
bucklige, hässliche Müllorbursch lauernd und höhnend den Toni. 

„Was fragst denn so?" fuhr ihn dieser zornig an. „Kann ih der Mahm 
«chaffa, sie soll für mih einspanna lassen?" 

,,Nn, p 'hurst doh in d' Freundschaft, und sie kanD Dih guit leid'n. Der 
Miillner is ah nimmer jung, war 's denn a Wun'erV . . ." 

„Lump, nijcwerthiger !" donnerte Toni. „Noll amal red' in so an' Ton, so 
vergreif ib mih an Dir!" 

Im selben Augenblicke trat uine Magd in die Mahlstube mit der Botschaft, 
dass der Toni sich umkleiden milge, er müsse mit der Müllerin nach Gras- 
hof hinüber. 

„Hab m'r 's do gleib denkt!" brummte der Bucklige in sich hinein und 
wandte sich abseits, um dem Toni nicht zu zeigen, wie ihm das Blut in'* 
Gesicht seboss. 

Tnnl aber linss alle Arbelt ruhen, ging fort ans der Mahlstube nnd «Und 
Dach einer Viertelstunde fertig gekleidet in des Vetters Zimmer. 

„Ih hofT, Toni, dass D' m'r Dei' Mahm nit irrffihrst"', sprach der 
Müller mit Wohlgefallen den schmucken Burschen an. „Hab" allerhand Schmerzen 
und pass' nimmer zu so an' Lurma ; so kutechir' Du halt d' Mahm auf Gras- 
hof. Seid't noh junge Leutein, mllasst 's Euk guit g'scbeg'ti lassen . . .'• 

Die Müllerin, in ihrem schönsten Staat, lachte übennüthig : „Uast recht. 
Miiniierl ; und Du tbuist halt derweil für uns Zimmer hüaten. Halt' Dih ner 
recht ruihwi'. Wann 'a D'r aber langweill möcht' wer'n, geh' in G*rt«n ; mir 
wein »cho' recht zeitlih wieder dalmam sein." 

„Herr Vetter. Ees iHlIt 's z frieden sein mit mir, und d' Fra« Malim 
wird «ih ah nit beklag'n derfu über mih . . ." sagte Toni zum Abschied und 
(.•Igte der Müllerin, die schon über die Treppe des Hauses hinunter eilt« nach 
dem Hofe. 

Wenige Minuten spitter. nachdem noch der Müller vom Fenster ans den 
Scheidenden seinen Grus« zngernfen hatte, rollte ein zierlicher Wagen mit 
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Auf eine Interpellation de» Herrn Ingenieur« Kur» bezüglich 
der Ansiebt de« Herrn Professors, warum di« Explosionsgefahr des 
Acetyleu« bei einem Drucke von Uber 2 Atta zunehme und wie lange 
ferner die Brenndauer des neuen Brenner* mit dein Anerstrunn 
sei, erwidert Herr Professor L i p p tn a u n, dass die Brenndauer 
gewiss 100 Stunden betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr zum Worte meldet, sehlieait der 
Herr Präsident unter dem Ausspruche des wärmsten Dsukes an des 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher, wie Üblich, die ge- 
sellige Zusammenkunft mit gemeinsamem Alien detsen m unseren Club 
localiiaten folgte. Der Schriftführer: Ingenieur Karl S p i t s e r. 
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der Xepomuk • Müllerin, von Toni geleitet, die zwischen Auen nnd Wiesen 
fortführende Strasse gegen Grashof entlnug. 
Die Müllerin war toll wie ein Kind. 

„Toni, heunt' wer'n mV tanzen wia zwoa Verliabte ; aber dilrfst mih 
nit wieder so drncka, als wia gestern nnter'n Apfelbam!" sagte sie, mit 
finemmale wieder ernst werdend, nnd neigte sich zu Toni, der die Zügel der 
feurigen Pferde anzog, nm sie zu ruhigerem Gange zu zwingen. 

Toni wurde wieder roth nnd fand nicht gleich eine Erwideiung auf 
der Müllerin Worte. 

„G'wisa nit, Mahm", sagte er nach kurzer Pause und fuhr sich dabei 
mit der Hand über die Angen. .0, ih woass, ih verdien' 's nit, ih bi' 's nit 
wert, dass der Vetter and d' Mahm so gnit san geg'n mih." 

-Ki. ei, Toni, weg'n was denn nit (rar | Wia kinimst dtmu auf so a Red' f 

.Schwär hab' ih mih verganga geg'n'an Vetter, der m'r so vttl ver- 
irant, sein' grössten Schatz!' 

„Aber, Toni, Da wirst doli nit richti' glaub'n, dass D' gestern a Tod- 
siind' hast beganga? Bist ja doli ans der Freundschaft, und a Bussel is noh 
lang nix Schlecht'»! — No. red' nit so vül d'rüber, Toni, nnd b'halt' mih nor 
allw'l so liab in Dein' Herzen, wia 's D' m'r 's g'standeti hast gestern. Bist 
a sauberer, rechtschaffener Barsch, nnd Niam'd wird m'r 'b verübeln, wann 
ih Dih gern hab'!" 

„Auf der Mttllnerin Wort uiuisst hör'n nnd AH's thoan, was s' wüll . . . 
Schmeichl* Dih halt ein, eppa wird s' Dih noh leid'n lerna, und nachh'r süll 
's Dein Schad'n nit sein!" Dem Toni ttel 's jettt ein; das hatte ihm der 
Vetter einst geboten. 

Wie ein Brand loderte es in des Burschen Innenn auf, und glühend 
liciss ward sein Gesicht . . . 



Spät Abends war 's schon, und die Müllerin und der Toni waren noch 
immer nicht heimgekehrt von Grahlhof. 

Der alte Müller fand keine Ruhe mehr, als Stunde um Stande verstrich 
and die Ersehnten noch immer nicht kommen wollten. Er wanderte zur Mühle 
hinaus, der Strasse nach, die gegen Grashof hinzieht. 

Bis zur Stelle war er gekommen, wo die Strasse eine starke Krümmung 
macht und knapp an einem, mehrere Meter tiefen Steinbruch vorbeiführt. 

Da hörte er das Geräusch eines sich rasch nähernden Wagens. 

Freudig athmete der alte Mann auf, der Wagen konnte nur den Toni 
und die Müllerin bringen. Er trat zurück bis an das niedrige Geländer, welches 
die Strasse schützend von dpr tiefen Schlucht des Steinbruches trennt, nnd 
wollte da warten, um die Müllerin zu überrnajhen. 

Nun konnte er den Wagen erschauen. Er hatte sich in seiner Annahme 
nicht getäuscht: die Müllerin war darauf und der Toni. 

Der Wagen war jetzt ganz nahe, nnd dessen Insassen mussten den 
Müller sehen, wenn sie gwn die Si-hliichr y.n blickten. 

Da scheuten plötzlich, vielleicht durch die dunkle Gestalt des Müllers 
erschreckt, die Pferde. Das eine Pferd bäumte sich, that einen Sprung gegen 
duii Müller hin und traf ihn mit solcher Wucht, dass der alte Mann, der tief 
schmerzlich aufjammerte, gegen das Strassengeländer nnd mit diesem kopf- 
über in den Abgrund geschleudert wurde. 
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am Mittwoch, den 2H. I» e c e i 
kaufmännischen Vereines i 
mitgliedern diesbezüglich die Einladmii 
Tin Monate D e c e in her finden 
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Nachdem sich zu dm geschart 
zum Worte meldet, ersucht der Herr 1 
von I. i n d Ii e i no, köuigl. rnmilniscbeii 
über : „Eisenbahn bauten in 
Chockinchiua. Tonking, die 
transsibirische Eisenbahn', 
Der Herr Vortragende, wie in 
Auditorium lebhaft begrOsst. wnsstc 
Vortrage» die Verhältnisse sowohl der 
der Ton denselben durchzogenen Lände 
zu beleuchten, dass die Zuhörer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in unserem < irga 
bleibt hier nur noch zu berichten dasa 
Pankes Worten des Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dein Vortrage fand in uns 
wohnliche gesellige Zusammenknuft mit g 
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14. D e ce ni b e r 1. J., > t T Uhr A b < 
Herr Dr. Ednard L i p p ■ a n n, Profes: 
Universität, Uber: „Da» Acetyle 
knnllals P-eleuchtnngsini 
Vortrag mit Demonstrationen verbinden 
Da sich zu den geschäftlichen 
Worte meldet, lädt der Vorsitzende den II 
Walter. Professur an der technischen 
Vortrag ,9 leben Jahre auf I 
halten zu wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen nnd Pootographien, der an 
PiUnzen, Taierc und Meusehenrscen, »or 
die Damen besonders zahlreich vertreten 
tbuinlichen, lebhatten nnd klaren DarBte 
ziehendes (lesammtbild dessen, was ein 
wahrend eines siebenjährigen Aufenthalte 
einbaut und erlebt hat Der Herr Vortn 
öfters von, den drastischen Schilderunger 
uud Gebrauche der Elngebornen folgende 
gleitet waren, scbloss seinen Vortrag uuti 
anhaltenden Beifall der Zuhörer. 

Dem Vortrage folgte eine in unser 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die zum Vortrage erschienen waren, tbei 
mung der Gesellschaft hielt dieselbe I 
sammelt Der SchriftfOhrer i In, 
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Ein Schrei deR Entsetzens tiinte vom Wagen herab. Toni wollte die 
Ross« zurückreisen, doch vermochte er sie nicht zu halten, nnd wild stürmten 
sie fort, durch diu olTenp Thor der Mühle; erst im Hofe drinnen hielten sie 
jählings still. . , 

* 

Etwa eine halbe Stund» später kam schier athemlos der bucklige Harsch 
uns der Nopointik - Mühle in die Kreisstadt gerannt. Vor einein Gebäude, an 
dem ein Schild hangt mit der Aufschrift: „Gendannerie-Posten-Coniinando", 
blieb er eine Weile stehen, um sich etwas auszuschnaufen. Hernach trat er 
durch die breite Thür in das Hans und mtddete dem ersten Gendarmen, der 
ihm entgegenkam: „Der Nepotnuk-Tonl bat »ein' Vetter, 'n Nepomuk-Müllnpr, 
in Stoanbruch g'stSssen, dass er sih derschlag'n hat! Gleih inöcht' a Gendarm 
in d' Mühl' kemma nnd den Burschen alb)hol'n. Er woaas 's nit, dass 'n wer 
g'sehg'n Imt, und dass ih ganga bin, iahm anzoag'n ..." 

Daun eilte der Bucklige wieder fort aas dem Hanse, hin auf den Markt- 
platz, wo ein Brunnen ist, aus dem ohne Unterlass eisig-frischos Wasser 
quillt. Und dort trank er mit lechzendem Mnnde das kalte Nass in langen 
Zügen, und der Schweis» perlte ihm dabei Uber die Stirn und das Gesicht. 

Ohne Bast »türmte er dann wieder weiter, aus der Stadt hinaus, den 
Fusssteig am Bache hinauf gegen die Nepoinuk-Mühle. 

Dort lag im grossen Zimmer der Müller mit gebrochenen Armen nnd 
Beinen uud blutend aus violen schweren Wunden. So hatte ihn des Hauses 
Gesinde, der Toni an der Spitze, heraufgeholt au» dem Steinbruche. Der 
Mann athmete noch, aber die Augen thot er nicht auf dabei, nnd so schmerz- 
lich stohntu er, dass die Müllerin nnd der Toni, die am Fenster standen, 
schier sterben hinten mögen vor Jammer nnd Weh. 

Dreimal schon hatte die Müllerin nach dem buckligen Peter gesucht, 
dass er nach Grashof fahre nm den Pfarrer and Arzt. Abur der Peter war 
nicht da, und den Toni, der fort wollte an seinerstatt, den lies» die Müllerin 
nicht von sich, den umklammerte sie, wie ihre letzte Hoffnung, und weinte 
dazu und war nicht zu trösten. 

Endlich kehrte der bucklige Peier wieder, und die Dirne, die seiner am 
Thore harrte, sagte ihm 's, dass er gleich nach Grashof fahren «olle nm den 
Pfarrer und Arzt, 

„Kann nimmer!" ächzte der Harsche klüglich, schleppte sich noch müh- 
selig einige Schritte und brach dann plötzlich wie leblos zusammen. 

Zu Tode erschreckt, zerrte ihn die Dirne in die Barschenkammer auf sein 
Bett nnd eilte dann zur Müllerin, um ihr zu verkünden, was geschehen sei. 

„So muisst Du furt, Toni ..." klagte die Müllerin «Aber Du bleib' 
bei mir, Madel, und hol' ah d' An'ern her - , sagte sie bebend zur Dirne ; 
„bleibt's bei mir, wüll nit alloa' sein ! 0, Dn mei' Habe Frau, wa» hab' Ih 
denn Schlecht 's verbrocha, dass D' mih ganz verlaast V ..." 

Der Toni war schon unten im Hofe, schwang sich behend auf den 
Wagen, der ihn und die Müllerin zurückgebracht von Gritshof, nnd schlug in 
die Pferde, dass sie wie toll fortrasteu. 

Nach anderthalb Stunden, in tieffinsterer Nacht, kam er mit dem Gras- 
hofer Pfarrer und Arzt, aber der Nepomnk-Mflller bedurfte ihrer nimmer. Er 
war entschlafen, um nie wieder zu erwachen. 

Kanm war der Toni eingetreten mit dem Pfarrer und Arzt, da klopfte 
es heftig an die Thür der Mühle. Der Toni ging fragen, wer Einlaas wolle. 
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Auf eine Interpellation den Herrn Ingenieurs Kurt bezüglich 
Ansicht de» Herrn Professors, warum di.' K» . , i >nsgefahr des 

yleos bei einem Drucke von über ü Alm zunehme und 



Ii 



) 



^BV*~ ~~ locjuuaien ic 
^ JPie Red. Dieser > 
|S <fl« KadaaUu« Tsraatwonlicli 



... wie lange 

t die Brenndauer des neuen Brenner» mit dem Auerstruinpfe 
ad, erwidert Herr Professor I. ippmaun, das» die Brenndauer 
gewiss 100 Standen betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr zum Worte meldet, schliesst der 
Herr Präsident unter dem Aussprache des wärmsten Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, «r-|,|., r . »ie < i blieb, die ge- 
sellige Zasammenkuntt mit gemeinsamem Abendessen in unseren Club 
toealiUten folgte. Der Schriftführer l Ingenieur Karl S p i t z e r. 

Dieser Nummer liegt die | nierlialliiiitrs. Heilage hei. 
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.Im N.unen des Gesetzes, macht auf!* tönte die barsche Autwort zurück, 
nml der Borsch erschrak, dass er fast das Schloss nicht zu Offnen vermochte. 

Bin Gendarm mit aufgestecktem Bajonnet trat über die Schwelle nnd 
fragte nach dem Nepomok • Toni, der den Müller in den Steinbroch gestürzt. 

„Toni hoass' lh, Nepomuk-Tonl", stotterte dieser erblassend ; „aber 'n 
llullner hab' ih nit in Stoanbruch g "stürzt ..." 

Doch der Gendarm härte nicht auf des Barschen Verteidigung, and als 
»nf dessen Lärmen die Müllerin herbeikam mit dem Pfarrer, wollte dor 
Ii e n dann dem Toni jnst die Bandeisen anlegen, um ihn fortzufahren aas 
dir Mühle. 

Um eben dieselbe Zeit kam von der Burschenkanimcr her eine Dirne. 
„Der Gendarm soll 'n Toni nit eLnspirrn, er is uaschuldi', der Peter 
hat 'n falsch an 'klagt!" rief das Mädel in grosser Erregung; 

Alles war verblüfft durch diese Nachricht and ward es noch mehr, als 
die Dirne weiter berichtete, der Peter liege arg fiebernd in seiner Kammer 
and lasse am Gotteswillen die Frau Meisterin bitten, dass sie den geistlichen 
Herrn möcht* schicken. 

„Da bin ich ja!" entgegnete der alte, ehrwürdige Priester nnd folgte 
mi . »säumt dem Mftdel, das ihm vorauseilte, wahrend die Anderen, nicht wissend, 
was sie beginnen sollten, zurückblieben. 

Nicht lang standen sie so rathlos, als sie die Stimme des Priesters 
zn dem bnckligen Peter berief. 

Todtenblass lag Peter anf seinem Bette nnd athmete so schwer, als ob 
es schon zn Ende ginge mit ihm. 

Aber er raffte sich auf mit aller Kraft und begann mit keuchender 
Stimme zu erzählen, dass er den Toni schon nicht leiden wollte, als er in 's 
Hans gekommen, nnd wie er spater ihn zn hassen anfing, da er so sehr stieg 
in der Müllerin Gunst, für die er, Peter, eine sündhafte Neigung gefasst hatte, 
die er freilich nie habe laut werden lassen. Gar heute sei er so anfgeregt 
gewesen, als Toni mit der Müllerin allein nach Grashof gefahren, und er 
b|Ute nicht gewaast, was er dem Barschen anthun solle, um sich zn riehen an 
ihm für all' die Zurücksetzangen, die er seinetwegen erduldet habe. Er wollte 
Lilm terkomnien, ob die Müllerin dem Toni ehebrecherisch zugethan sei. Solches 
hatte er gern dem Müller berichtet! Und so sei er denn am Abend hinter 
dem Müller hinan» and habe in einer Au, anweit der Mühle, der Zurück- 
kehrenden geharrt. Sie fahren an ihm vorbei, und er sah, wie der Toni sich 
schmiegt« an die Müllerin, als ob sie sein Weib wäre oder sein Lieb! Das 
habe ihn wie verrückt gemacht, den Peter, und er sei dem Wagen nach bis 
zur Strassenkrümmung, wo plötzlich die Pferde schenten nnd den Müller, 
dessen Schrei er gebort, in die Tiefe stürzten. Das habe er Alles ganz genau 
wahrgenommen, nnd Niemand ausser ihm, dem Toni nnd der Müllerin. Augen- 
Dicklich sei er zn tiefst erschüttert gewesen ; aber das habe nicht lang gewährt. 
Teuflisch froh, Gelegenheit zu haben, den ihm verhassten Toni durch wenige 
Worte aus dem Wege zn schaffen, sei er ohne Besinnen fort in die Kreis- 
stadt und habe Toni dort angeklagt des Meuchelmordes an dem Nepomuk- 
Mttller. Jetzt reue es ihn viel tausend Male, dass er dies gethan, er wisse, 
schwer er gesündigt habe gegen seines Nächsten Ehre, und er wolle nicht, 
dass der Unschuldige leiden .solle für seine Schlechtigkeit. Er, Puter, sei schon 
gestraft genug, man möge ihn darum nicht verflachen noch, so sehr er 's 
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aid II i 1 1 w o i b, den 31). P e c e » 
k ii ii f in ii ii n i h r (i r- 1 1 Vereine« i 
mitgliedern diesbezüglich die Einladau- 

Im Konnte Pecember Anden 
7. D(f«mbet spricht Herr k. k. 
Professor an der technischen Militär-Aki 
anfMndagascar*. Zu diesem V 
Zniritt. Am 14. Pecember w 
mann, Professor der Chemie an der 1 
en nnd «eine Znknnft a 1 * 
sprechen nnd «einen Vortrag mit D e ■ 

Nachdem «ich zu den gesehllfi 
znm Worte meldet, ersucht der Herr ] 
von L i n d b e i m, künigl. rumänischen 
über i ,Ei«cnbah ii bauten in 
C ho cb in r h i n a. Tonking, die I 
transsibirische Eisenbahn", 

Der Herr Vortragende, wie in 
.Vi 1 i ii 1 1 -. i r i lebhaft begriisst. wnsste 
Vortrages die Verhältnisse «owobl der 
der tod denselben durchzogenen Lände 
an belenebt«u, dass die Zuhörer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in unterem Orga 
bleibt hier nur noch za berichten das« 
Dankeswonen de* Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dein Vortrage fand in uns 
wohnliche gesellige Zusamnienknnft mit g 
Der Schriftführer: 

Berieht Uber die Clubversamml 
Nach Eröffnung der Versammlung dt 
llnscbman erinnert derselbe dara 
Sylvester-Feier de» Club unter < 
im Kestsnale des kaufmännischen Vereii 

Der nächste Vortrag w 
14. Pecember 1. J., ' 2 7 Uhr Abi 
Herr Dr. Ednard L i p p in a n n, Prüfest 
Universität, Ober: „Pas Aeetyle 
knnitala Beleuchtung smi 
Vortrag mit Demonstrationen verbinden 

Da sich zu den geschäftlichen 
Worte meldet, Hill der Vorsitzende den H< 
Walter. Professor nn der technischen 
\ ortrag r Sieben .Ubre auf J 
hatten an wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf. 
Abbildungen und Portographien, der au 
Pllanien, Toiere und Mcnschenracen, vor 
die l»*iuen besonders zahlreich vertreten 
ibüiulirben. lebhaften und klaren Darstc 
xiehendes Uesammtbild dessen, was ein 
während eines siebenjährigen Aufenthalte 
erschaut und erlebt hat Der Herr Vortn 
öfters von, den drastischeu Schildernngeii 
und Gebrauche der Eiugebornen folgende 
gleitet waren, sehlow seinen Voitr« uut. 
anhaltenden Beifall der Zuhörer. 

Dem Vortrage folgte eine in unser 
gesellige Zusammenkunft, an welcher «r 
die zum Vortrage erschienen waren, ibei 
muug der Gesellschaft hielt dieselbe I 
sammelt Der Schriftführer i In, 
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IJerHerr Präsident, Baron Husch man 
Versammlung daran, das« die Sri v e 
Tombola nn — * 
Festaaale des k 
zahlreicher Tbt 
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auch verdiene. In der Stadt habe er einen jähen Trnnk gethan, der «ei 
sein Tod. 

Weiter konnte Peter nimmer reden; bewusstlos Hol er zurück und schloss 
die Augen. 

In stummem Entsetzen hatten all' die Anwesenden «ein Geständnis mit 
angehört. Der Gendarm empfahl fich, da er liier nntzlns war, der Priester 
und die Müllerin beteten still für den sündigen Peter, nnd Toni sank auf einen 
Sessel und vergrub sein Gesicht in den zitternden Händen. 

Wenige Tage, nachdem man den Müller auf dem Grashufer Friedhofe 
beigesetzt hatte, erlag auch Peter einer bösartigen Lungenentzündung, wider 
die des Arztes Kunst völlig machtlos war. 



Fast zwei Jahre hatten die Müllerin nnd Toni aufrichtig getrauert um 
den verunglückten Xepoinuk-Müller, der es Beiden so gut gemeint sein Lobfair. 

„Scbmeii:hr Dih halt ein, eppa wird » Dih n»h leid'n lerna, nnd naclili'r 
söll '« Der Schad'n nit sein! . . . Seid's noh junge Leutein, tnüasst 's Enk 
guit g'schehg'n lassen ..." So hatte der alte Müller gesagt zu Toni und der 
Müllerin. 

Die Zwei sind schon lang ein Ehepaar and lassen sich 's auch allezeit 
gut geschehen, wie '» der Müller ihnen geboten. 

Tonl's Schaden war 's nicht, daas er sich eingeschmeichelt bei der 
Mihm. 

Dass slu glücklich sind als Mann nnd Weib, bezeugt ihr steter Frohsinn 
und die lustige Kindel schaar. die im Mühletibofe hertunrumort ; das* sie des 
Müllers Vermächtnis in Ehren halten, dafür spricht ihr steigender Wohlstand. 



Idylle. 

Ea lebe der Wem und es lebe da« Bier ! 

So lang 's die noch gibt, steht das Dasein dafür. 

Es lebe danu weiter auch die Musik, 

Sie bildet des Lirbens rauschendes tilttck. 

Doch höher als Alles schilt je' ich noch 

Den Schlaf und die süsse Faulheit hoch. 



A. H. 



Büchereinlauf. 



Hau- Mehner Das Symbolische in Gerhart H a u p t m a u n's Märchendrama 
„lue versunkeue Glocke*. I8H7. Verlag vou L. F r a n k e n s t e i n. 24. S. 

Ein i 'ouiuieofar nicht tu Goethe« .Faust* — zur neuesten Bühnendichtung 

Hauptmann'«! Der Verfasser hat zwei Vorzöge ftlr sieh i Zunächst, dasa seite 
Erläuterungen nicht umständlich sind, und dann, das* er jenes professorcnhsften Ton 
vermeidet, der die LectOre solcher l'ommentsre zumeist sehr unerquicklich macht und 
oft das gerade Gegentbeil von besserer Verständlichkeit ersielt. Klar und treffend sind 
die Hanptideen des II a u p t m a n n'schen Dramas auseinandergesetzt, nur vermissen 
wir eine Erklärung der Rücksichtslosigkeit Meister Heinrich s gegenüber «einer Frau, 
eine Rücksichtslosigkeit, die umso unangenehmer wirkt, als die Frau vom Dichter 
gerade mit «ehr sympathischen Zügen ausgestattet ist. Dieser bei aller sonstiges tiroaa- 
artigkeit der Con'ceptiou schwache Paukt des Drama« hätte im Interesse Haupt- 
. man n's nicht userörteri bleiben dürfen — oder wurde er mit Stillschweigen über- 
gangen, weil er nicht zu erklären war? 
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UnJcrkrankheitea dnrch.nmaeber, habe aa ^"" 

Auf eine Interpellation de* Herrn Ingenieurs Kurs bezüglich 
der Ansicht de* Herrn Professors, warnm die Explosionsgefahr des 
Accljlens bei einem Drucke von Uber Ii Atm zunehme und wie lange 
ierner die Brenndauer de« neuen Brenners mit dem Auerstrnninfe 
sei, erwidert Herr Professor Lipp mann, da-s die Brenndauer 
gewiss 100 Munden betrage. 

u- D N ^ C . h , ,,e,,l <,idl • Ni * ni * llu n" 1 «" «ü'n Worte meldet, schlieft der 
Herr Präsident unter dem Ausspruche des wärmsten Dankes an des 
Herrn Vortragenden die Versammlung, «reicher, wie üblich die s-e. 
selhife Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen in untren Club 
localitäten folgte. per Schriftführer: Ingenieu r Karl S p , t x e r. 

Dimer N ummer liegt die I iilerliiiltiings.|,,.j|,,g,. hei. 

• Rnlai'iiiMi Ti.ruilwi.rlli Ii 
Dr. Frau !lil»d>.r 
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Die Freikarte. 

Du Haas war heute sehr gut besucht Mao gab .Uriel Acosta" mit 
«incm Gaste aus Berlin. In der zweiten Parterrereihe, in welcher Alfred seinen 
Sitz hatte, waren bereits alle Platze besetzt, bis auf den zu seiner Rechten. 
Dj s Hin- und Hergehen der Leute, das Auf- und Zuklappen der Sitze, das 
Zocken der Lichter and das Stimmen der Instrumente im Orchester machten 
ihn fai-nte mehr nervös als gewöhnlich. Oder war sein ungeduldige» Warten 
Schuld daran ? . . . Wie sie wohl aussieht ? Ob sie blond oder schwarz ist, 
schlank oder zierlich ? Im Gründe genommen war es ihm egal, wenn sie nur 
hübsch ist Und dass sie hübsch sei, die jnnge Frao seines Rcdactlonscollegen 
Schubert, die dieser vor einigen Wochen geheiratet, war ihm von competenter 
Seite versichert worden. Von Schobert, der heute Nachtdienst hatte, fand er 
es übrigens sehr nett, dass er ihm den guten Parterresitz überlassen . . . Und 
dann die Nachbarin . . . Doch halt, das niusa sie sein, die zierliche Brünett», die 
jetzt die Thür hinter sich zufallen lies* . . . Wie . . . sie geht vorüber ? Sie 
gebt in's Parket . . . Also wieder nicht . . , 

Alfred wird ungeduldig . . . Und dann der Mensch da zu seiner Rechten 
neben dem unbesetzten Platz mit dem sorgfältig ausgezogenen, impertinent 
blonden Schnurrbart and dem eingeklemmten Monocle . . . wie ihm der zu- 
wider ist . . . 

Gerade Ärgerte sich Altred an dem Anblicke des Elegant so recht satt, 
als ein halblautes „Pardon" ! ihn von seinem Sitze emporschnellen Hess. 

Eine elegante Etscheinung in lichtbrauner SJeidentoilctte zwängte sich an 
ihm vorüber und — nahm sodann zu seiner Rechten Platz. Also das war sie ! 
Alfred blickte die junge Dame an und je mehr er dies that, umso unfas&barer 
war es ihm, wie dieses vornehme Geschöpf mit dem üppigen, blondrothen 
Haar und den rosig schimmernden Ohren, deren Läppchen hinter den raaton- 
arogebeuon Türkisen ganz verschwanden, Schubert tarn Mann nehmen konnte, 
seinen Collegen Schobert mit den steifen, grauen Haarbüscheln and der niederen 
Stirn, der jahraas jahrein in einem fettglänzenden Salonrock herumging! 

0, diese Weiber sind ein Räthscl, ein uuergründbares Rathsei! Die 
volle Erkenntnis dieser Wahrheit, zu der die Männer meistens gelangen, wenn 
sie eine schöne Frau mit einem Anderen verheiratet sehen, hinderte Alfred 
nicht daran, sich mit vielem Fleiss in den neben ihm sitzenden Rebus zu 
vertiefen. Auch der rechte Nachbar der Dame schien ein passionirter Räthscl- 
lüscr zu sein. Alfred war wüthend. Und nnn erst, da der schönen Frau das 
kleine Spitzentach entglitten war, und der Blonde es mit raschem Griffe aufhob, 
und der Besitzerin mit einem näselnden: „Bitte sehr, meine Gnädige, " prft- 
seatlrte! Wäre es doch für ihn die beste Gelegenheit gewesen, sich seiner 
Nachbarin als College ihres Mannes vorzustellen, der ihr doch offenbar bereits 
früher von ihm erzählt hatte . . . 

Uebrigens, was bedurfte es dazu einer besonderen Gelegenheit? . . . 
Und nach kurzem Räuspern wendete er sich zu ihr und richtete an sie die 
volltönenden Worte : „Sie gestatten, gnädige Frau . . . mein Name ist Alfred 
Gfllcher, ich bin ..." 

Er vollendete nicht. Die Angesprochene hatte ihm einen jener Blick« 
zugeworfen, mit denen man die Längendimension eines seiner Nebenmenschen 
alt thunlicher Genauigkeit festzustellen pflegt. 

Za Nr. 26 der „Oeiterr. Eisenbahn-Zeitung*. . . , 
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am Mittwoch, den a». D e e e i 
k a n f in II n n i s c ti e u Vereine* t 
mit gliedern diesbezüglich die Einladnm 

Im Monate D e c e m b e r finden 
7. De. -ein her spricht Herr k. k. 
Professur an der technischen UiliUr-Aki 
»nr Mtdugiieir". Zu diesem V 
2« tritt Am 14. December w 
in I n n, Professor der Chemie an der 1 
gas und «eine Znknnft als 
sprechen nnd «einen Vortrag mit Dei 

Nachdem «ich an den geschttf 
zum Worte meldet, ersucht der Herr I 
von I. i n d h e i m, köuigl. rnmflniacbeii 
über : „Eisenbahn bauten in 
«'hoebinebiua. T o n k i n g. die 
transsibirische E i s en b a h n", 

Der Herr Vortragende, wie in 
Auditorium lebhaft begrflsst. wusste 
Vortrage* die Verhältnisse sowohl der 
der von denselben dureliztgenen Lände 
an beleuchten, das« die Zuhörer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der \ ortrag in nnieretn Org.i 
bleibt liier nur noch zi berichten das* 
Dankeaworten de* Herrn Presidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dein Vortrage fand in uns 
wohnliche gesellige Zusammenkunft mit g 

Dar Schriftführer: 
Herieht Ober die Clubrersamml 

Nach Krilffnnng der Versammlung di 
Hnaehman erinnert derselbe dara 
Sylvester-Feier de* Club nuter < 
im Kestxaale des kaufmännischen Vereii 

Der nächste Vortrag w 
14. December I. .1., ■ ,' t 7 ü h r A b < 
Herr Dr. Eduard L i p p ■ a n n, Profeai 
Tniveraitat, Uber: „Das Acetyle 
knnltal* B e 1 e u c b t ■ n g a m i 
Vortrag mit Demonstrationen verbinden 

Da aich zn den geschäftlichen 
Worte meldet, lädt der Vorsitzende den H 
Walter, Professor an der technischen 
Vortrag .Sieden Jahre aal 1 
halten zn wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen nnd Photographien, der an 
Prtansen, Tbiere nnd Menschenraeen, vor 
die Damen besonders zahlreich vertreten 
tbliuilichen, lebhaften nnd klaren Darste 
ziehendes (Jesammtbild dessen, was ein 
während eines siebenjährigen Aufenthalte 
erschaut nnd erlebt hat. Der Herr Vortn 
«fters von, den drastischen SehiMernnirer 
nnd Gebräuche der Eingebornen folgende 
gleitet waren, schlos* seinen Vortrag anti 
anhaltenden Beifall der Zuhörer. 

Dem Vortrage folgte eine in nnser 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die com Vortrage erachienen waren, (bei 
mnng der Gesellschaft hielt dieselbe I 
sammelt. Der Schriftführer: In, 

Berieht Uber die f.'lubrcrsamnili 
Der Herr Präsident, Baron B u s c h m a 
Versammlung daran, daas die Syl ve 
Tombola unter der Hetheilignng tri 
Festsaale de* kam 
zahlreicher Tbeil 
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Alfred war sUrr. Er wünschte, das* statt auf der Bühne unter ihm 
eine Vertonkung eingerichtet wäre. Und dann das ironische Lächeln des 
Blonden, der den Vorgang beobachtet hatte ! Jetzt macht« er gar zu ihr eine 
Bemerkung, der Unverschämte — offenbar über ihn! Und sie erwiderte ihm 
freundlich ! Es war zum Rasendwerden ! 

War denn «ein Benehmen ungeschickt? . . . Oder sollte etwa Schubert 
ihr nicht schon früher von ihm gesprochen haben? . . . Das war doch aus- 
geschlossen . . . Wie? ... Sie plaudert ganz gemQthlich mit dem Blonden? 
Hie lachen Beide . . . 

Alfred trat der Schweis« auf dl« Stirn . . . Mit plötzlichem Kntachlons 
griff er nach dem Cylinder unter seinem Sitze . . . Hinaus . . . 

Doch da rauschte schon der Vorhang in die Höhe ... Er konnte nicht 
mehr fort. 

Dem Dialog zwischen De Silva und Ren Jochai brachte er freilich nicht 
viel Interesse entgegen. Unverwandt beobachtete er die Beiden zu seiner 
Rechten ... Sie flüstern miteinander ... Er rückt ganz nahe an ihre 
Schulter heran. Er legt «eine Hand langsam auf die ihre . . . Sie lässt ihn 
gewahren . . . Armer Freund Schubert! Wahrend er in getreuer Erfüllung; 
seines Berufes den letzten Raubmord mit den grellsten Farben schilderte and 
sich Uber die Corruptlon der Groststadt verbreitete, flirtete seine Uattin mit 
einem Anderen ! 

Aber er wollte ihn warnen, seinen guten Collegen Schubert! Das er- 
forderte die Pflicht der Collegialitat und der Dankbarkeit für die Freikarte . , . 

Mächtiger Applaus riss ihn plötzlich ans dem Banne seiner Meditationen. 
Der erste Act war zu Ende . . . 

Wie verrückt stürmte Alfred in die Garderobe . . . 



Am nächsten Morgen war Alfred früher in der Redaction erschienen al« 
gewöhnlich. Niemals zuvor waren ihm dio Zollverbädtnlsse Bulgariens so „ekel, 
schal und unersprieaslich' 1 vorgekommen als heute. So sehr er sich anch 
bemühte, den Geist des vor ihm auf dem Schreibtische liegenden neuen Zoll- 
tarif« zu fassen . . . immer wieder leuchtete es vor seinem Auge wie von 
üppigem blundrotheu Haar und grossen, rautenumgebenen Türkisen . . . 

Schubert war noch nicht da. Hatte ihm seine Frau von gestern erzähl* ? 
Warum war sie gegen ihn so stolz gewesen? ... Er hatte sich ihr doch» 
sehr artig vorgestellt . . . Und dann ihre Kühnheit! Vor den Augen eines 
Collegen ihres Gatten mit einem wildfremden Menschen vertraulich thun ! Uni 
ibn selbst mit einem Blicke vernichten! Er schwur ihr Rache . . . Aber 
zuerst rnusste er darüber Gewissheit haben, wie weit sie ihren Gatten von 
dem gestrigen Theaterabend unterrichtet hatte. 

Zum fünftenmale ging er zu Schnbert's Zimmer hinüber. Er pochte an, 
„Herrrein!" schnarrte es. Alfred öffnete. 

„Guten Morgen, lieber Freund,* begann er zögernd, um zuerst ein wenig 
zu aondireii . . . „Ich muss Ihnen noch . . 

,.Keln Grund, kein Ornnd," erwidert»« Schubert, ohne von der Arbeit 
aufzusehen, „wenn Sie sich nur amüsirt haben . . . Wie gefüllt Ihnen übrigens 
meine Frau, beV Ungeschickter Mensch . . . Hätten sich doch vorstellen 
sollen . . . he, he, he. Aber nun, Pardon, lieber Freund, bin riosig pressirt . . . 
zwei Raubmorde, vier Selbstmorde, fünf Diebstahle . . . Mir schwindelt schon 




B »tsg den 
*s*m Abend wird 
rofeasor am k k. 
! Vnrtrage4 wird 
eben werden. 
..en Niemand 
Bt ta Herrn Dr. Eduard 
«• Universität, seiuen 
Z ukunft als 

der hiatori- 
irfingUehste 

Die Ued. 



i. .....LH.UHg lU 




Kinderkrankheiten dnrchznmacbea habe 

Auf eine Interpellation des Herrn Ingenieur* Kurs bezüglich 
der Ansicht de* Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr des 
Aeetylen* bei einem Drucke von Ober ii Atm zunehme nnd wie lauge 
ferner die Brenndauer de* neuen Brenners mit dem Auerstrampf* 
sei, erwidert Herr Professor bippmin n, dass die Brenndauer 
gewiss 100 Stunden betrage. 

Nachdem aich Niemand mehr zum Worte meldet, schliefst der 
Herr Präsident unter dem Ausspruche des wärmsten Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher, wie üblich, die ge- 
sellige Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen in unseren Clnb 
localitäten folgte. Der Schriftführer: Ingenieur Karl S p 1 1 s e r. 
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der Kopf . . . Also aaf Wieder . . . hall, noch eine« ! Hente Abends ist 
kleine Gesellschaft bei ans. Würde mich and meine Frau freuen, wenn sie 
«och kamen . . . Meine Frau will mit ihnen plaudern, findet Sie nämlich 
Hütt, aar etwas schüchtern ... he, he, he . . . Also Sie kommen . . . 
schon . . . Löwelstrasse Nr. 16, 1. Stock . . . Servuä I" . . . 



Als Alfred Abends den Weg in die Löwelstrasse inichte, führten in 
-•einem Schädel die Gedanken ein Ballet auf, an dem die blasirtesten Habitaes 
hatten ihre Frende haben müssen. Es wirbelte nur io in «einem Kopfe 
herum . . . 

Er sei nett, nur etwas schüchtern?! . . . 

Und er hatte sich nicht vorgestellt? . . . 

Und nun Hess sie ihn gar einladen? . . . 

0 diese Weiber! . . . 

Er war am Ziele. .Redactenr Schubert", las er auf der rechten Thtiro 
des ersten Stockwerkes. Ein zierliches Stubenmädchen öffnete aaf sein Lünten 
und war ihm beim Ablegen des Rockes behilflich, ihn hold anlächelnd. 

Doch er hatte hente kein Auge für das Lächeln hübscher Stuben- 
mädchen . . . 

Gekränkt zog sich die Kleine zurück, mit graziöser H&ndbewegung nach 
•der Saloathflre weisend. In diesem Augenblicke öffnete sich die Thür und eine 
Dame (rat rasch anf ihn zu. 

„Herr Giilcher P" fragte sie hastig mit leiser Stimme. 

.Zu dienen. * 

„Ich war gestern bei „Uriel" Ihre rechte Nachbarin, verstanden?" . . . 
Er nickte mechanisch. 

„Ich bleibe Ihnen dankbar,' flüsterte sie rasch und Öffnete -die Thür, 
ans der sie gekommen. Alfred trat in den Salon, wie ein Halbtrnnkener. 

„Oh, grikss' Gott, Giilcher, " begrüsste ihn der Haasherr herzlich. „Er- 
laube, dass ich Dich nun meiner Fran vorstelle. Ihr kernt Euch ja eigentlich 
von gestern ..." 

Alfred wurde es ein wenig schwarz vor den Augen. Also das war 
Schubert'« Frau — sie hattu die Karte ihres Mannes nicht benutzt and diesen 
offenbar belogen . . . Und die Dame mit den Türkisen ? . . . 

Man setzte sich. Schobert begann von „Uriel" zu sprechen. Es war sein 
Lieblingsstack. Frau Lina sagte anf Alles „ja" und ilickte nervös mit ihrem 
Sessel. Alfred operirte sehr viel mit „allerdings" and „ja, gewiKaermassen." 
Alle Künste, die er aufbot, um auf ein anderes Thema zu kommen, scheitelten 
an der Hartnäckigkeit des Hausherrn, der sich in „Uriel" förmlich verbissen 
hatte. Einige Bemerkungen, welche seine Frau machte, konnte er sich absolut 
nicht erklären. 

„Du scheinst das nicht ganz genau verstanden zu haben, liebste Lina", 
rief er aas, „erlaube, dass ich Dir den Charakter des Helden entwickle" 1 . 
Und dann sprach er über „Uriel' mit bewundernswürdiger fieredtsamkeit. 

Alfred und Frau Lina atbmeten etwas erleichtert auf. Er empfand Mit- 
leid mit der kleinen Frau, deren hausbackenes schüchternes Wesen er mit dem 
Geheimnis, das sie vor ihrem Manne hatte, nicht in Einklang bringen konnte. 

8chubert war mit seinem Speech zu Ende. Er kam nan auf die Figur- 
der Esther. 
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.Wie war denn die*)* gestern V"' fragte er seine Gattin. 

.0 brillant, brillant", erwidert« sie mit dem Küthe der Verzweiflung . . . 
„Besonders ihre leuchtenden Augen ..." 

„Kind, bist Du bei Trost?!" brach Schubert los. „Leuchtende Augen ? 
Esther int doch blind!' 

.Allerdings,'' entgegnete die junge Frau, „aber ... die Säule ..." 

.Säule, Säule ... Im Kurgtheatcr ist doch im Parterre keine Säule!" 

„Pardon," fiel Alfred «in mit einem gewissen Stolz auf seine Geistes- 
gegenwart, . . . .die Säule de« Stückes, meint die gnädige Frau, ist doch . . .* 

Wie ein rettender Engel erschien .in diesem kritischen Augenblick da» 
Stubenmädchen mit einem Brief. 

Mit einem Seuf/.er der Erleichterung nahm ihn Frau Lina in Empfang 
und ging, für einen Augenblick um Entschuldigung bittend, in'« Nebenzimmer. 

„Das kann nun gut werden," dachte Alfred, dem der Schweis» bereit» 
in Perlen auf der Stirne stand . . . 

Er hatte aufjauchzen mögen, als das Stubenmädchen abermals einttat 
und Herrn Dr. Kühne meldete. 

Aber welcher Schrecken fuhr Alfred in die Glieder, als er in den Ein- 
gelretcnen — den Hlunden von gestern et kannte! Der Hausherr hiess seinen 
Freund herzlich willkommen. 

„Nun, wie ist's immer gegangen V" fragte er ihn. 

„Ob, famos, famos," war die Antwort „Hin seit gestern zurück. Bin 
schon sehr begierig, Deine Frau kennen zu lernen . . . Doch . . . ha, ha, 
ha . . . wirklich merkwürdig . . . das ist ja mein Nachbar von gestern 
Abends im Theater ... ha, ha, ha . . . Sind mir doch hoffentlich nicht 
hOae . . . Zur Rechten dieses Herrn, zwischen uns Beiden, sasi nämlich eine 
sehr chicke Person. Hat mir Vorzug gegeben . . . ha, ha, ha . . . Köstlich 
amüsirt . . . Morgen Abends Rendezvous im Stadtparke . . . Freue mich 
ungeheuer . . . 

„Elender Verführer!" unterbrach ihn Schubert brüllend, dem nun die 
Unaufmerksamkeit seiner Gattin im Theater erklärlich schien, und sprang auf 
Dr. Kühne zn 

„Geh", geh', Dn Tugendlämmchen," lachte dieser, der das Benehmen 
seines Freundes für einen Schern hielt. 

„Mensch, Ich bringe Sl« um, Ich ermorde Sie!" tobte Sehnbert weiter. 
„Sie werden sich mit mir schlagen . . . morgen, nein, heute . . . auf der 
Stelle . , . sehen Sie «ich nm Secnndanten um . . . hinan«, wenn Ihnen Ihr 
elendes Leben lieb ist . . ." 

„l'nd Sie auch, Sie erbärmlicher Heuchler!" wüthete er nun gegen 
Alfred, der den letzten Rest seiner Sinne verloren hatte. 

.Aber beruhige Dich doch, Oscar," begütigte Dr. Kühne seinen Freund, 
bei dem er mit fachmännischem Urtheil eine offenbare momentane Geistes- 
Störung cunstatirte. 

„Was, beruhigen ... ha, ha, ha . . . beruhigen soll ich mich! Uner- 
hörte Frechheit! . . . Meine Frau verführen und mich beruhigen wollen . . . 
Doch da ist. sie ja, die Elende," lief er seiner Frau zu, die den Lärm gehört 
nnd zitternd in den Salon geeilt war. „Verrätheriaches Weib! . . . Meine 
Ehre, mein« Eh . . . .* Wie gebrochen wink er in einen Fautenil. 

„Ein kleiner Nervenanfall, der hoffentlich vorübergehen wird," trottete 
der Arzt die verzweifelt dastehende junge Kran. 
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Kinderkrankheiten durchzumachen habe 

Anf eine Interpellation des Herrn Ingenieur« Kurz bezüglich 
der Ansicht des Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr da* 
Aeetylen* bei einem Drucke von über '-' Atm zunehme und wie lange 
ferner die Brenndauer de« neuen Brenners mit dem Anerstrnmpfe 
sei, erwidert Herr Professor Lippmann, das« die Brenndauer 
gewiss 100 Stunden betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr zum Worte meldet, schliefst der 
Herr Präsident nnter dem Ausspruche des wärmsten Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, weh her. wie Üblich, die ge- 
sellige Zusamnienkunlt mit gemeinsamem Abendessen in unseren Cluli 
localitaten folgte. Der Schriftführer: Ingenieur Karl S p 1 1 «er. 
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./.in. Teufel, Nervenanfall,* brüllte Alfred — ein unglückseliges Mi*»- 
Verständnis. „ Schobert, seien Sie vernünftig. Ihre Fran war ja gar nicht im 
Theater!* 

„Wie . . . meine Fran . . . war nicht . . .", stammelte der aas der 
Ohnmacht Erwachende. 

„War gestern nicht im Theater, wiederhole ich Ihnen, bester Schaben, 
gnädige Fran, Sie verzeihen, aber ich mass Ihre kleine Unwahrheit Ihrem 
Manne entdecken." 

„Dn warst also wirklich nicht, Lina? . . .* 

„Nein, thenerster Oscar, ich habe Dich belogen. 1 

„Aber was konnte Dich . . ,* 

„Ich wollte Dir nicht unnöthige Sorge machen, mir war nicht ganz 
wohl und da schickte ich die Karte hinüber an Emma. Da — und bei diesen 
Worten zog sie ein Billetdoux ans der Tasche — da, lies selbst ■ 
Noch immer anfguregt las Schubert : 

Meine sQiie Lina! 
Besten Dank für die Karte zu „Uriel", die Du mir gestern geaendet. 
Konnte sie leider nicht henützen, da ich Gaste hatte. Mein Madchen hat 
eine ihrer Freundinnen damit beglückt, womit Da ja hoffentlich auch ein- 
verstanden bist. 

Deine Dich umarmende Emma. 
„Nun, glaubst Du mir jetzt?* rief die jnnge Fran unter Thranen 
lachend ans. 

„Und hältst Du mich nicht mehr für einen „Elenden" I fUgto Dr. Kühne 
bei, dem der Irrthum seine« Freundes klar geworden. 

„Und mich für einen erbärmlichen Heuchler?" ergänzte Alfred. 

Und Schubert umarmte alle Drei, indem er ausrief: „Kinder, die Frei- 
karte hab' ich thetier bezahlt!" Emil Hannover. 



Mein© Lieb Ist ein Vogel. 

Meine Lieb' ist ein Vogel, 
Ein Vogel im Haus, 
Er sitzt d'rln gefangen 
Und kann nicht hinaus. 

Er sieht durch die Stabe 
Die prangende Welt, 
Die Scmne, den Mond, 
Den Berg und das Feld. 

Sein Glück ist ihm nahe, 
So strahlend und schi'in — 
Er kann 's nicht erreichen 
Er darf es nnr eieh'n. 

Er wird daran sterben. 
Das Glück neben sich. 
Und hat's nicht genossen! 
— Ganz so wie ich . . . 

B. Le oster. 
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Der Selbstmördcr 

Von P. Busse. 

Der Abend sank aber die Stadt. Ein daramertgblaner, von kleinen 
Wölkeben getrübter Himmel spannte sich Uber die Thlirme, Zinekasernen and 
Paläste, und das Leben in den Strassen wurde rahiger, freier, lässiger. Er 
schlenderte über die Kingstrasse, scheinbar in Gedanken vertieft. Von Zeit zu 
Zeit Behaute er anf nnd musterte die Vorübergehenden. „Wie viel Schicksals- 
genossen da wohl einherschreiten mit feierlichen Gesichtern und das Lebeu 
ist ihnen sicherlich ebenso eine Last, wie mir, murmelte er und sein Monocle 
fester einklemmend, versuchte er sich in der Kunst, in Physiognomien zu 
lesen. Nein, ihn fesselt« gar nicht« mehr anf dieser langweiligen Erdkugel. Er 
lies* die Genüsse der letzten Saison Revue passiren. Immer dieselbe Geschichte ! 
Nichts Nene«, nichts Unbekanntes ! Und nach dem Neuen sehnte sich sein 
He«, das Unbekannte forderten gebieterisch seine Nerven, alles in ihm schrie 
nach einem interessanten, noch nie dagewesenen Genus», der «eine schläfrige 
Seele anf rütteln sollte an* dieser ertödtenden Kuhe. Aber das Leben bietet 
einem eben .gar nichts, rein gar nichts", rief er etwas laut aus nnd erschrak 
im nächsten Momente über seine Heftigkeit. „Ja, aber et ist so — fuhr er 
nach kurzer Pause fort — das Leben ist nicht lebenswert, das ist meine 
objective Ansicht über dies Thema und ich als Fachmann in der Lebensknnst 
werde wohl darüber eine massgebende Meinung haben! Kein Zweck, kein Ziel, 
keine Lockung, keine Attraction! Also — gnte Nacht, im Jenseits langweilt 
man sich hoffentlich nicht!' 

Und er fühlte in seine Rocktasche. Ja, da ruhte friedlich das edle In- 
strument ... Er drehte stich um. Eine elegante Dame war vorübergegangen. 
Er lachte hell anf. „Wirklich zn komisch! Also in Unterhandlangen will sich 
das Leben mit mir einlassen, es bangt ihm wahrscheinlich davor, dass ein 
Selbstmord aus Ucbcrdruas Keinem guten Rufe schaden könnte. Umsonst, bitte, 
nicht aufdringlich, es ist schade um jede neniülinng, mich wieder zu gewinnen ! M 
Er setzte sich anf eine der Danke nieder. Natürlich, er war zu viel gegangen' 
Er schüttelte seinen ganzen Körper zureebt. Richtig, da fühlte er ja die 
Lebensmildlgkeit in allen Gliedern, besonders aber in den Füssen. Er über- 
schaute noch einmal mit resignirtem Blicke den Schauplatz, den er nnn frei- 
willig zu verlassen sich anschickt! Man sagt, dass zum Selbstmorde Math 
gehört — geht es durch seinen Kopf — na, er fürchtet den Knall nicht und 
so ein schmucke« Todeswerkzeug vermag ihm auch keine anhaltende Angst 
einznjagen! Lächerliche Anschauung, dass man gewöhnlich im letzten Augen- 
blicke bange zurückschreckt. Gilt gewiss nicht für seinen Fall, denn er bandelt 
mit Ueberlegung, anf Grund zwingender Logik, er scheidet mit voller Be- 
rechtigung. Wer könnte ihm darin widersprechen, dass es so jämmerlich fad 
ist auf dieser Welt ? 

Da verspürte der Todescandidat Hunger. Na, bevor er auf ewig scheidet, 
will er noch ein Nachtmahl nehmen. Ein gewähltes Souper vor dem Tode 
kann kelue Rrufanatlon sein! Und gemächlich schwankt er einem eleganten 
Restaurant zu. Er setzt sich in elnn stille Ecke auf eines der hübschen und 
bequemen Samini-Sofas. „Eine Henkennahlzeit!" Bichelte er überlegen vor sich 
bin. Dieser Dummkopf von einem Kellner hat keine Ahnung, das» er ein 
Todeamahl servirt! Wie rasch er die Speisen herbeischafft! Und sonst, wenn 
man sie braucht, sind die Kerle von einer unheimlichen Langsamkeit Nicht 
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»eilige Znsammenkuntl mit gemeinsamem Abendessen in unseren Club- 
localiUteu folgte. Der Schnitt '«hrer : Ingenieur Karl S p i t « e r. 
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einmal rechten Appetit bat er. Was ist das, die Geschichte wird doch nicht 
seinen Magen verstimmt haben? Merkwürdig, jeder Gang geht an ihm 10 
apathisch vorüber, nicht ein Funke von Begeisterung für irgend eine der- 
Speisen will sich einstellen. Er hat also recht, wenn er abdankt ! Nicht einmal 
Vergnügen am Essen mehr. Eine neuerliche Bestätigung für die Richtigkeit 
teiner trüben Lchcnsanschauung — nnd gerade im passendsten Augenblick ! 

„Sie, Kellner, eine andere correcte Serviette, du sollte dein dock b.-i 
Esch nickt vorkommen!'' und: er schlendert 1km die Serviette, auf der ins 
eine klein» fleckige Spur so „aufgeregt" hat, ärgerlich zu. Unter tausend 
Entschuldigungen bringt der Keller eine neue Serviette. „Ptccolo — da ist 
ja ein lebensgefährlicher Zug — machen Sie rasch die Tbüre zu," herrscht 
er den kleinen Kellserjungea an. 

Er überlegte, ob er noch etwas essen soll. Eigentlich ist er ziemlich 
satt. Ein Lebensüberdrüssiger darf Rieh nicht den Magen verderben! Er langt 
nach den Zahnstochern, da fallt sein Blick in den Spiegel, der ihm gegen- 
überhangt und er richtet rasch seine Cravatte, der Knoten war ela wenig 
auseinander gegangen. Schrecklich, wie wenig er in der letzteres Zeit anf 
sein Aeussere» halt. 

„Bringen Sie mir die Zeitung," ruft er nervös dem Kellner sn. Piceslo 
nimmt sie vom Xebentische, wo ein Gast seine Hand aar sie gestützt habt. 

Der Lebemann schaut unwillkürlich hin. Ja, was ist denn das? Der 
Mann da drüben isst etwa«, da» er nicht sogleich erkennt. Er ruckt ein 
wenig an seinem Sitte nnd strengt sein Auge an, um die Speise zu deuten. 
Nein, so was! Das ist ja zun unter die Erde sinken. Er zermartert »ein 
Gehirn, er stöbert in allen Winkels Keine» Gedächtnisse«, st» dieser Soeise 
habhaft zu werde«. So nachdenklich hat ihn nooh Niemand gesehen; Das ist 
ja aber unmöglich ! Mit einem Blick durchfliegt er die Speisekarte. Alles gut«, 
alte Bekannte. Na also. In seiner Bedrängnis ruft er den Kellner herbei. 

„Sie, bringen Sie mir mit etwas Beschleunigung so etwa»," befiehlt er 
und deutet nach dem Naebbarti/sche. 

Er grübelt noch weiter. Und wie peinlich es ihm war „se etwas"- zn 
bestellen — er dachte das schreckliche Wort nicht zn überleben — ihm, 
der die Terminologie aller Nahrungsmittel, ihre historische, und. geographische 
Abstammung so genau weis», dem die .Sesaatieaas auf diesem Gebiets- zn 
jeder Speisestaade geläufig sind. 

Der Kellner schleppt ellig diu Speise herbei. 

„Specialitat bei uns, ungarische Pfefferen«, sehr gut, mit Reis gefallt, 
essen alle Stammgäste 1" recitirt er rasch, mit einem gewissen Geaehsftaatolz. 

Dar Lobemann wirft der „ Spezialität " einen knrsen, umfassendes Blick 
tu-. Dann nahm er sich ihr bedächtig, wie sich eben ein Gonrmand einer 
ihm unbekannten Speiae Hilbert. Er kostet . . . Einige unbestimmte „hm, hm", 
die noch kein abschliessende« Urtheil bilden. Dann spricht «ein Gaaman ein 
deutliches „Mm ... Ja ..." Die Specialitttt scheint seinen Baifall zn finden. 

„Also, es gibt doch noch Genüsse, die Ich nicht kenne — rsft er, die 
Atme ausbreitend, in neu erwachtem Entaüaksa — das Labes hat doch noch 
Zweck und Ziel." ünd mit nachdenklicher Miene vertieft er sich in die 
„Pfe fforsa a". 

Das Leben hat ihn also doch, vor jenes „Unbekannte" gestallt, das er 
gesucht hat, mitleidsvoll hat es ihm, im letzten Augenblick, noch eine grosse 
Ueberraschung bescheert t 
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Büchereinlauf. 

Ana dem .Wnaserkopf" Berlin. Ein illustrirtes Brötchen, aervirt Ton einem 
ProTiniialen. Zürich 1697. Verlags-Magazin (J. SebabeliU). 47 S. 

Ein Keicbatags- Abgeordneter bat einst Berlin als Wasserkopf bezeichnet. Diesen 
Ausdruck acreptirt der Verfasser als einen für Berlin sehr pasaenden ; denn .eine 
Eigentümlichkeit Tieler Wasserkopf« besteht darin, dass sie sieb einbilden, ein grosser 
Kopf »ei gleichbedeutend mit einem gros«en Verstände". Der Verfasser dieses kleinen 
Küchlein* scheint nichts weniger als ein Philosoph zu sein . er steckt Tielmehr in einem 
engen Philisterrocklein, das ihm ein Proviuzsebneider angemessen bat, und besieht 
«ich mal die Grossstadt Berlin und findet da erschrecklich viel unsaubere Dinge. Da 
ist alles corrupt. die Berliner Gesellschaft, die Berliner Kritik, die Berliner Theater 
nnd so weiter. Und doch treten alle diese gewiss sehr beklagenswerten Eracheinnnge», 
die der Verfasser aufzählt und Uber die er sich so rnäuuiglich entrüstet, nicht nur in 
Berlin, sondern mutatia mntandis in jeder Grossstadt zutage und fordern mehr zu 
ernstem Nachdenken Ober ihre Ursachen und wirksame Abhilfe auf, als daas ea mit 
einem blossen Geschimpfe und Ansiändigtbnn: .Gott! ich danke Dir, dass ich nicht 
so bin, wie die Übrigen Menschen" abgethan wäre. Es sind Erscheinungen, die in 
ProrinzsUdten freilich kaum merklich, wenn aneh zweifellos ebenfalls vorbanden sind, 
aber sie werden erat in der Groasstadt bei dem Znsammenlinas einer so ungeheueren 
Menge von Menschen der verschiedensten Art deutlich sichtbar, Erscheinungen, welche 
eben die Bestie im Menseben Terratheu. Dass Berlin den Ehrgeiz hat, der Provinz 
»einen Geschmack zu dietiren — ja. dafür ist ea auch die Reiclishänpt- nnd Residenz- 
«ladt! Und dass eine solche Grossstadt in vielen Fällen an GrossnianiiMuebt leidet — 
sehr richtig! Aber das alles erweckt den Anschein, als hätte der Verfasser offene Thoren 
einrennen Wullen. 

Bernhard KUIaser. .Opfer". Schauspiel in drei Acten. Frankfurt a. M. Verlag 
von Gebrüder K n a u e r. ti6 S. 

Ein matte«, durchaus untheatraliaches Stück, sagen wir gleich eine Dilettanten- 
arbeit. „Eigenes Glück opfern Ittr das Glück Anderer ist das Höchste, aber auch das 
Schwerst« im Leben" — dies der gerade nicht sehr originelle Grundgedanke, aber 
immerhin sehr schon, sehr ethisch, wenn nur das Paradigma zu diesem schonen Satze 
gelungener wäre. 

Meisterwerke der zeitgenössischen NovellUtik. Herausgegeben Ton Lothar 
Schmidt. Verlag von L. Frank enstein. Breslau. 1897. Erster Jahrgang. Band 
1 und 8. 

Unter diesem Titel erscheint in dem genannten Verlag mit Beginn des neuen 
Jahre* in monatlichen Bändchen eine Bibliothek Ton Novellen ans der Feder der her- 
vorragendsten Erzähler der Gegenwart. Der erste Band enthält eine stimmungsvolle, 
aus einem Gusse geformte Arbeit .Ein Abschied" von Arthur Schnitzle r, dein 
bekannten Verfasser des erfolgreichen Schauspieles .Liebelei*, lerner zwei im Dialekt 
abgefasste Erzählungen .Despotische Liebe* nnd .Ea geistert" der talentvollen Schrift- 
stellerin Miha Janituchek, von denen die zweite von einem erquicklichen Hjmor 
durchtränkt ist, nnd zum Schioase ein vortrefflich gezeichnetes Charakterbild .Die 
käsaliche Wikta" von Carl Busse. — In dem zweiten Bande finden wir zwei sehr 
interessante, amerikanische Verhärtnisse behandelnde Arbeiten dea berühmten franzö- 
sisches Autors Paul Bourget nnd vier feine Skizzen von Fernand Vanderem 

Alles in allem genommen ist der Inhalt der beiden Bände eiu sehr gediegener, 
und das Unternehmen, das bei einem so geringen Anschaffungspreis des einzelnen 
Händchens — ein broschirtes Exemplar koatet 80 kr , das gebundene 45 kr. — die 
Bekanntschaft mit den bedeutendsten Erscheinungen der modernen Literatur vermittelt, 
kann die Unterstützung jedes Gebildeten anfs beste empfohlen werden. 

In der Philipp B I c 1 a ni'scheu Universal - Bibliothek gelangte folgender neue 
Band zur Ausgabe : 

Nr. MAI. 3638. Friedrich RUckert. Licbesfruhling. Herausgegeben von Philipp 

Stein. 271 S. 

Das claasisi-be Liederbuch ist bekannt genug, um hier noch einer Empfehlung 
zu bedürfen. Die vorliegende Ausgabe zeichnet sich durch Vollständigkeit dea Textes. 

eine Einleitung nnd ein sorgfällig gearbeitetes Register ans. 
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Kindt rkMukheitea durchzumachen habe 

Anfeine Interpellation de« Herrn Ingenieurs Kurz bezüglich 
der Ansicht dea Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr des 
Aeetylens bei einem Drucke von Uber 8 Ann zunehme nnd wie lange 
ferner die Brenndauer des neueu Brenners mit dem Anerstrnmpfe 
sei, erwidert Herr Professor I. i p p m a n n, dass die Brenndauer 
gewiss 100 Stunden betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr zum Worte meldet, schliefst der 
Herr Präsident unter dem Aussprache des wäruiaten Danke« an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher, wie üblich, die ge- 
sellige Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen in unsere« Clnb- 
localiläteo folgte. Der Schriftführer : Ingenieur Karl S p i 1 1 e r. 
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Vor Tliorsperre. 

(S. B. Es wird nicht geheiratet.) 

Unter der Flagge „Vor Tborsperre* werden allmonatlich so und so 
viel Novellptten und Feuilletons von .Stapel gelassen, in denen ein schwarz 
gelockter Erich oder Erwin — in der Regel von Beruf Graf oder Bar ti 
sich in Folge eines mehr oder weniger interessanten Umstandet! „spät aber 
doch'' veranlasst fühlt, eine aschblonde Ludwine, bezw. Marianne als sein 
trautes Weibchen heimzuführen. 

Diese Thatsache bestimmte mich, dem Titel das obige Avis an lecteur 
et i la fectrice beizufügen, 

Dasselbe soll zweierlei bezwecken. 

Denen, die eine Geschichte erwarten, in der Er nnd Sie sich am Schlüsse 
„kriegen", soll hiedurch eine Enttäuschung erspart werden und jenen, die 
von einer unüberwindlichen Abneigung gegen derartige literarische Ehe- 
bilndnisse erfüllt sind, soll damit das Signal gegeben sein, dass kein drohendes 
Unheil bevorstehe. 

„Vor Thorsperre" ist nämlich ausnahmsweise nicht symbolisch, sondern 
im naturlichen Sinne des Wortes zn nehmen. Es handelt sich ganz einfach 
um ein leibhaftiges Hansthnr, nnd zwar um mein Hausthor, oder besser, um 
mir keine gerichtliche Klage auf den Hals zu laden, um das Thor zu dem 
Hause, in dem ich wohne .... 

Ich hasse e«, dieses protzige, aus Eichenholz gezimmerte Hansthnr, ans 
dem tiefsten Grunde meiner Seele. So oft ich nämlich nach Hanse komme, 
um mich zur Tin he zu begeben — nnd beim Zens ! ich komme fast taglich 
zu diesem Behnfe nach Hanse — wehrt es mir trotzig den Eingang nnd 
blickt mit seinen zwei rothen Glasangen höhnisch auf mich hernieder. Erst 
nach langem Ueberlegen ist «s M gnädig, sich eine Handbreite zu öffnen, 
nnd Hast mich erst eiD, wenn ich einer mir entgegengestreckten, schwieligen 
Gespensterhand den stadtpolizeilich normirten Tribnt gereicht habe. 

Doch jungst — ■ ich kann es mir heuto noch nicht erklären, wie es 
gekommen — stand es gastlich offen, als ich heimkehrte. Irh stieg die Treppe 
hinauf und trat in mein Zimmer. Ich hätte sehr gerne gesagt in meine 
Stube. Stube klingt viel stimmaugsvoller. Allein, als ich mich einmietbete, 
war anf dem Thorzettel^ gestanden: „Ein schön möbürtes Zimmer an einen 
soliden Herrn zu vermiettien" und als correcter Mensch fiihlo ich mich ver- 
pflichtet, mich strenge an die Thatsachen zu halten. 

Ich trat also in mein Zimmer, zündete eine Kerze an und zog meinen 
Ueberzieher ab. Aber wie staunte ich, als ich denselben über einen Stuiil 
legen wollte nnd anf diesem einen Damenhut erblickte. Ein Damenhut in 
meinem Zimmer! Es ist doch nicht möglich! Meiner Frau konnte der Hnr 
nicht gehören, da ich mich trotz intensivsten Kachdenkens nicht erinnern 
konnte, eine solche zu besitzen, und ein Rendezvous mit einer anderem Dame in 
meinem Zimmer konnte ich mir auch nicht gegeben haben, da sich meine 
verehrliche Quartiergeberin solcherlei strengstens verbeten hatte. In diese! 
Erwägung zog ich meinen Zwicker hervor und betrachtet« den uiystei 
Damenhot näher. Und siehe, indem ich den Damenhnt näher betrachtete, da 
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Herr Dr. Eduard L i p p manu, Profes. 
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Da sich su den gesell äl iiichen 
Worte meldet, lädt der Vorsitzende den H 
Walter. Professor an der technischen 
Vortrag „Sieben Jahre auf 1 
halten zu wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen und Photographien, der au 
l'ilanzen, Tniere nnd Menscbenracen, vor 
die Damen besonders zahlreich vertreten 
ihuinlichcn, lebhaften und klaren Darsto 
ziehendes Qesammtbiid dessen, was ein 
während eines siebenjährigen Aufenthalte 
erschaut und erlebt hat. Der Herr Vortn 
öfters von, den drastischen Schilderungen 
und Gebräuche der Elngebornen folgende 
gleitet waren, sehlon seineu Vortrag nun 
anhaltenden Beifall der Zuhörer. 

Dem Vortrage folgte eine in unser 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die znm Vortrage erschienen waren, tbei 
mung der Gesellschaft hielt dieselbe I 
sammelt. Der Schriftführer i In, 
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bemerkte ich, dag» es gar kein Damcnbut war, sondern ein blauer Porzellan- 
tfll'-r, auf dem ein Büschel weisser und rot her Radieschen lag, an denen 
noch die Blätter grünten. So leid es mir also that und so schmerzlich dies 
auch die schöne Leserin berühren mag, in meiner Gareonuicre war kein 
„süsses Mäd'l" mit tuärebeugrünen Augen nnd einer fleckigten Linnenblouse, 
sondern ich war allein, ganz allein . . . 

Da ich momentan nichts besseres anzufangen wusste, zog ich meine Uhr 
hervor, nm zu sehen, wie spät es sei. Fünf Moniten vor Zehn ! Ich sann 
nach, wann ich das letzte Mal zu so früher Stunde bereits in meinen Katig 
eingeflogen war. Aber mein Gedächtnis geleitete mich nicht in diese graue Vor- 
zeit. Kein Wunder also, dass es mir viel Kopfzerbrechen verursachte, womit 
ich diu Zeit bis zum Schlafengehen verbringen konnte. Und da ich ein still- 
schweigendes Abkommen mit Morpheus hatte, dass er mich täglich erst nach 
Ablauf der Geisterstunde in seine Arme schlug», so waren dies noch mehr als 
zwei Stunden 1 In meiner Verzweiflung warf ich einen Blick auf die BUcher- 
stcllage Leasing, Uerdor Kleist, Uhland . . . Unter anderen Um- 
ständen hätte ich sicherlich irgend einen Band zur Hand genommen, Aber 
malhenrenser Weise hörte ich am Nachmittag im Cafe mehrere Schöpfer 
literarischer „Haute Nouveauti'-s" feierlich verkünden, dass all die genannten 
Herren ungeniessbares Grünzeug zusammengeschrieben hatten — und Kinder 
und Narren sagen doch die Wahrheit! 

So lasse ich also die Bücher ruhig an ihren Plätzen, zünde mir eine 
Cigarette an und trete an das Fenster. 

Dann ülTne ich einen Flügel und beginne in's Freie hinaus zu dampfeu, 
wie eine Locomolivc, die eine Verspätung einzubringen hat. 

Vor mir liegt ein kleiner Hofraum im Viereck von vier Stock hohen 
Wänden eingeschlossen, überwölbt von der nächtig-blauen Kuppel des Mai- 
himmcla. Kingsuni an die Wände hatten sich tiufschwarze Schalten gelehnt. 
Nur da und dort Rillt aus dem gegenüberliegenden Fenster eines Zimmers, in 
dem noch Licht brennt, ein Hellschein auf die Wand nnd zeigt, das» sie 
ockergelb gestrichen ist. Auf den beleuchteten Flächen aber malen sich 
schwarze Kiesenkreuze, die Fenster von drüben verschroben nachzeichnend . . . 

Milde, schmeichelnde Luft nnd tiefe Stille. Nur hie und da gellt der 
kurze Ton der elektrischen Klingel, der Kuf der „Herrschaften" zur Besorgung 
der letzten Geschäfte vor dem Schlafengehen. 

Auf deti Fensterbrettern liegen die fettwanstigen Lcdcrpolstcr querüber 
hingekauert wie angefressene Seehunde. Kiner hat sich gar der Länge nach 
hingestreckt und dehnt geinen Kopf hinaus in die Nacht. 

Kein menschliches Wegen igt sichtbar. Alles ist wie ausgestorben. 
Doch siehe, jetzt zeichnen sich drüben die dunklen Umrisse einer Gestalt auf 
den hellen Hintergrund, eine schwarze Glocke schwingt hin und her und an 
mein Ohr dringt das berauschende Geknister bewegter Seide. 

Wo sie wohl heute überall geweilt haben mochte, die stolze Seidenrobe, 
deren Knitter und Falten nun sorgliche Hand zu entfernen bemüht ist mit 
ihrer Herrin, die doch zweifellos schön igt und blondes, wellige.» Haar hat, 
das sich auch anfühlt wie weiche Seide V . . . 

Ich träume und träum»-, bis mich ein gonderbares i irchester aus 
meinen Träumen weckt. Kling, kling, kl: ng, kling, klnug, — klung. kling, 
klang, kling, klung, kling — die ganze Tonleiter. Dur und Moll. Und nun 
wieder dumpfe, ernste Klänge vnii Kupferkesseln, zwischen deuen sich die 
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Auf eine Interpellation des Herrn Ingenieurs Kur« bezüglich 
der Ansicht de* Herrn Professors, warum die Explosionsgefahr des 
Acetylens bei einem Drucke Ton über 9 Atn. annehme und wie lange 
ferner die Brenndauer des neuen Brenners mit dem Auerstrniupfe 
sei, erwidert Herr Professor f< i p p m a u n, dass die Brenndauer 
gewiss 100 Stunden betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr zum Worte meldet, schliefst der 
Herr Präsident unter dem Ausspruche des warumen Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher, wie üblich, die g«. 
sellige Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen in unseren Club- 
loealitäten folgte. Der Schriftführer: Ingenieur Karl S p 1 1 z e r. 

Mmwt Nummer liegt die HaterhaItang^B«ilttgc hei. 
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dünne Stimme des Zinnes leise bervorwagt. Ein ergreifendes Zankduett! Und 
jetzt lässt sieb gar aas der Ferne ein kleiner ScheerensHileifer boren, der 
munter d'rauf log arbeitet, oder sollte es gar ein lluhlrädchen sein, in dem 
airli ein Buohenast gefangen? . . . 

Daranf begann es wieder kling, klang, kling, kling, klang — dann 
v, ard es still .... 

Ein Liebt verlischt nach dem anderen . . . 

Die hellen Flecken an den Wänden verschwinden nnd die Schatten breiten 
rings ihre Schwingen ... 

In dem Kanme vor mir ist schwarze Nacht. Wie ein Irrlicht flackert 
nur Inmitten eine Flamme, das Spiegelbild der Kerze, die auf dem Tisohe in 
meinem Zimmer brennt . . . 

Da nnd dort wird noch eine Roulette herabgelassen. Klirrend fällt die 
Elsenstange anf das Fensterbrett. 

Nun ist es überall tinster. Nnr dort oben sehe ich noch in ein beleuchtetes 
Zimmerchen hinein. Hie nnd da hascht ein Schatten an der Wand vorüber . . . 
Nun werden die Contonren deutlicher. Immer schärfer and scharfer. Jetzt ist 
das Bild scharf umrissen. Eine entzückende Frauensilhouette, wie mit feinster 
Scheere geschnitten! Jedes Härchen ist sichtbar, jede Spitze am Halse nnd 
an den Aermeln zeichnet sich auf dem lichten Grand . . . 

Ich blicke empor zu dem bezaubernden Bilde und bete es au alB die 
Güttin der Schönheit. ✓ 

Dann neige ich mich und werfe einen Kuss hinüber von meinen glühen- 
den Lippen. 

Ein leises Lachen wie von einem Silbergl&ckchen ist die Antwort. Sie 
hat also meine Geberde wahrgenommen, die Uöttlichschöne, nnd sie grollt mir 
nicht?! Ich bebe vor Wonne . . . 

,Du süsseste aller Frauen, •* rufe ich ihr zu mit lliegendem Athem, .Du 
zürnst mir nicht, Du wehrst nicht mein heisses Sehnen nach Dir, Erhabene? . . 

Und als Antwort tont es wieder: 

„Nerozumim, Panc . . . .* E. H. 



Letzte Flocken. 

Flockenspiel zum Sonnenschein — 
Winter, will dir bange sein ? 
Was du dir für 's End' gespart, 
Schickst du heute auf die Fahrt. 

Wärmer neigt der gold'ne Strahl 
Sich iii's wintermüde Thal; 
Ehe du das Land verlässt, 
Streust du deiner Gaben Rest. 

Sieh', dein letztes, loses Kind 
Spielt und tanzt im Frülilin^swlnd, 

Iiis es perlend niedertaut, 

Wo die erste Bliithe sebant. 

Franz llimmtlbs'i > 
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»m Mittwoch, den ÜH. Decei 
kaufmännischen Vereine« t 
mitgliedcrn diesbezüglich die Kiiilnd'Hai 

Im Monate De c ein b er finden 
". De. -einher spricht Herr k. k. 
Professor an der technischen Militar-Aki 
n u f M a d ag Dt a c» r". Zn diesem V 
Zl tritt Am 14. December w 
mann. Professor der Chemie an der I 
gas nnd »eine Zukunft als 
sprechen und «einen Vortrag mit Dei 

Nachdem «ich zn den ge*chilf: 
zum Worte meldet, ersucht der Herr I 
von L i n d h e i m, konigl. rnmflniacheii 
über : ,Eisenba hu bauten in 
( ' h o c h i n c h i n a, T o n k i n g, die 
transsibirische Eisen bahn". 

Per Herr Vortragende, wie in 
Anditoriiim lebhaft begrftsst, wusite 
Vortrage* die Verhältnisse sowohl der 
der tob denselben durchzogenen l.aml- 
zu belencbten, da&s die Zuhörer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

D» der Vortrag in unserem «»rgn 
bleibt hier nur noch zn berirhten dns- 
Dankesworten des Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

Naeb dein Vortrage fand in uns 
wohnliche gesellige Zusammenkunft mit g 
Der Schriftführer: 
_ lierleht über die Clnbversntnml 
Nach Ernffnnng der Versammlung di 
Itnachraan erinnert derselbe darn 
Sylvester. Feier dea Club unter i 
im MmIi des kaufmännischen Vereil 

Der nScbste Vortrag w 
14. December L, J., i ,7 U b r A b , 
Herr Dr. Ednard L i p p m a n n Profe* 
Knirersitat, über: „Da« Aeetyle 
knnttals Belencbtnngami 
Vortrag mit Demonstrationen verbinden 

Da «ich zu den geschäftlichen 
Worte meldet, ladt der Vorsitzende den H 
Walter, Professor an der technischen 
Vortrag „Sieben .lahre auf ] 
halten zu wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen und Puntographieu, der an 
Pflanzen, Tnierc nnd Mensehenraeen, tor 
die Damen besonders zahlreich vertreten 
TbOmlichen, lebhaften nnd klaren Darste 
ziehendes fieaammtbild dessen, was ein 
während eines siebenjährigen Aufenthalte 
erschaut und erlebt hat. Der Herr Vortn 
Öfters von, den drastischen Sehilderungen 
nnd Gebrauche der Eiogebornen folgende 
gleitet waren, schloss seinen Vortrag um. 
anhaltenden Beifall der Zuhörer. 

Dem Vortrage folgte eine in unter 
gesellige Zusammenkunft, aa weither er 
die zum Vortrage erschienen waren, Ihei 
muug der (ieseliscbaft hielt dieselbe I 
sammelt Der Schriftführer: Inj 

Berieht Uber die Clubtcrsammli 
Der Herr Präsident. Baron Busehman 
Versammlung daran, das« die Sy I v es 
Tombola unter der Bei hei 
l'estsaale dea kl 
zahlreicher 
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Eine (.ottlose? 

Da» Frohnleichnamsfest stand vor der Thür und es ging lebli.it t zu in 
dem kleinen Üergdürfcheu. Die Häuser wurden gewaschen, Fenster blank ge- 
putzt, Hildrr abgestaubt, und wer eine bunte Decke besass, um sie vor das 
Fenster zu hängen, wurde Kehr durum beneidet. Den schönsten Sclimnck der 
Altäre, Strassen und Fenster aber bildeten die Illnmeii. Das ganze Jahr Uber 
sorgten sich die Frauen und Mädchen, um nur zum Froknleichoanisfeste 
schöne, blühende Topfpflanzen zu haben. Manche Frumine versagte sich ein 
bauten Hund /nr Kirchweih und kaufte dafür lieber einen schönen Blumen- 
stock. So gab es denn an diesem Tage stets eine bunte Pracht, an welcher 
der alte Pfarrer seine ganz besondere Freude hatte. Es frente ihn nicht nur, 
dass all" dies zur Ehre (iotlea geboten wurde, er war auch nelbst ein grosser 
Blumenfreund nnd benutzte gerne die Kirchfeste, um seinen Schaflein In- 
tern*!« für seine Lieblinge einzuprägen. So war denn der Umzng in den 
Dörfchen G. weit und breit berühmt nnd galt bei den weniger Frommen fast 
als eine Art Gartenausstclliiiig. 

In dem säubern, kühlen Hoframiie des Pfarrgebäudes stand der geist- 
liche Herr nnd bildete in seiner Soutane den einzigen dunklen Punkt in diesem 
lachenden Bilde. Topf an Topf wurde vor ihn» aufgestellt nnd süsse Wohl- 
gerüche stiegen empor zu den zart belaubten Baumen. Wie ein Feldherr seine 
Truppen, musterte er die blühende Schaar, welche Immer noch mehr anwuchs. 
Kaum war Platz zn Anden und l. ich brachten Bursche Körbe voll Lnnbgewinden 
und frisch geschnitteneu Grases. 

Vorsichtig bewegte sich der Pfarrer zwischen seinen Lieblingen. Kr 
schied die doppelt vorhandenen Exemplare aus, zum Schmucke des Haupt - 
altars; der bauerliche Schönheitssinn liebt nebst der grellen Farbenpracht die 
vollste Symmetrie und stand zur einen Seite der Marienstatue ein weisser Lilien- 
Strangs, so durfte er keinen solchen von rot hon Kosen als Gegenstück haben. 
Wenn nun auch der Pfarrer nicht ganz dieser Ansicht war, so trug er ihr 
doch Rechnung. Schon hatte er eine grosse Anzahl besonders schöner Pflanzen 
zu zweien sortirt, als er entdeckte, dass ein herrlich entwickelter, weiss 
blühender Kaktus nur einzeln vertreten war. Jammerschade — murmelte er 
und alle Anwesenden dachten dasselbe. Einen Kaktus allein konnte man dnch 
nicht auf den Hauptaltar postiren! Die schmucke Züchterin des Prachtexemplare», 
welche sich grosses Lob für die gehabte Mühe versprach, hatte man fast 
getadelt; warum lieferte sie auch nnr einen Stock V — dann schon lieber gar 
keinen, so gab es wenigstens keine Verlegenheit. 

„Hat denn die Steinfellnurin schon ihre Blumen geschickt V" frug der 
Pfarrer plötzlich. Richtig, die Steinfellnerin '. die hätte man fast vergessen, 
und doch war sie es, die alle Jahr allein fast so viele Blumen lieferte, als 
die ganze Gemeinde. Seit eiuem Jahrzehnt wohl wohnte sie entfernt von G., 
und zwar hoch oben im einsamen Gebirg, doch nie vergass sie das Frohn- 
leichnamsfest. Und hörte man das Jahr Uber fast nicht! von ihr, am Tage 
vor dem festlichen Umzöge erschien sie bestimmt mit dem kleinen Wägelchen, 
welches sie selbst lenkte, und das eine bedeutende, blühende Last trog. 

Heute war sie ausgeblieben: sollte sie krank sein? Die Gemeinde G. 
kümmerte sich nicht viel um sie. Sie war nicht beliebt und hatte doch nie 

Muh hatte ihr Mann einen Process 
dem r Herrn Bürgermeister" — warum 
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Auf eine Interpellation de« Herrn Ingenieur» Kurz bezüglich 
der Ansicht dea Herrn Professor«, warum die Explosionsgefahr sV»» 
Acctyiens bei einem Drucke von über 2 Atm zunehme und wie lange 
ferner die Brenndauer de« neuen Brenners mit dem Anerrtntnnfe 
sei, erwidert Herr Professor Lippmaun, dass die Breondaier 
gewiss 100 Stunden betrage. 

Nachdem aich Niemand mehr zum Worte meldet, «chliesst der 
Herr Präsident unter dem Aussprache des wäruisteu Danke* an dea 
Herrn i ortragenden die Versammlung, welcher, wie üblich die ge- 
«eilige /.nsatiimenknnlt mit gemeinsamem Abendessen in unseren Club 
localuäien folgte. Der Schriftführer: Ingenieur K arl S p i tner. 

Dieser Nummer liegt die Unterhaltung*. Heilnge hei. 
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eigentlich, wusste kaum Einer tueur. Genug, ilc-r St. infeUne* wurde damals 
vom Gericht« schuldig erkannt, falsch geschworen zu haben. Glauliten es nun 
«eine Nachbarn oder nicht, gegen den Herrn Bürgermeister wagte Keiner auf- 
zustehen. Warum auch? Aus Wahrbeits- oder Nächstenliebe? \V»s trug das 
ein? Der Steinfellner aber war geachtet und man verleidete ihm das Leben 
nach Kräften. Die Leute hatten dann eine Erbschaft gemacht and waren weg- 
gezogen, nicht allzuweit, aber in ziemlich unwegsame liegend. So waren sie 
halb vergessen nnd waten es ganz geworden, hatte die Steinfellnerin nicht 
alle Jahre ihre Blumen selbst gebracht Die Bewohner G.'s betrachteten das 
als eine Art GelObnis and fanden es nur in Ordnung, dass der Bäuerin Fleiss and 
Sorgfalt ihrer Kirche zu Gate käme. Man kannte sie als leidenschaftliche and 
verständige Blamenzfichterin nnd dem Pfarrherrn schien es daher fast gewiss, 
bei ihr ein zweites Exemplar des gewünschten Kaktns zu finden. So bestellte 
er sich denn beim Wirlh ein Wägelchen, and nahm sich vor, die Säumige 
aufzusuchen. 

Heiss brannte die Sonne and der ziemlich beleibte Pfarrer war herzlich 
froh, das Gehüft der Steinfellnerin zu erblicken. Behende sprang er vom 
Wagen and trat in den kühlen Flur. Ein Knecht kam, am Pferd and Wagen 
zo versorgen, und er Kalbst ward von der Bäuerin voll Herzlichkeit empfangen. 
Ihm selbst kam es zwar so vor, als vermisse er bei dem Empfange eine Art 
scheuer Hochachtung, die ihm seine Pfarrkinder sonst wohl entgegenbrachten, 
aber an der schmackhaften Jause nebst kühlem Trünke war entschieden nichts 
za vermissen. 

Man sprach von Dem und Jenem und immer wieder wunderte der Geistliche 
sich, dass sein Besuch so fraglos aufgenommen wurde. Die Frau schien ihm 
so eigen, ganz verändert, ruhig und sicher, wie er sie oder überhanpt Frauen 
ihres Schlages sonst nie gesehen. Nach der Jause führte sie ihren Gast in 
das Blumengärtchen, es voll Stolz präaenürend. Wahrlich, sie hatte auch alle 
Ursache hiezu. War das eine Farbenpracht, ein Blühen und Duften, wie mau 
es am letzten in dieser Bergwildnia erwartet hätte! Und thataächlicb, als 
hätten sie nur darauf gewartet, abgeholt zu werden, standen hier Töpfe herr- 
licher, wohlriechender Kakteen. 

„Aber Steinfellnerin,' 1 rief nun der Pfarrer, „wie kommt Ihr mir denn 
vor? Hier blüht und duftet es um die Wette, Dir seid wohlauf, wie ich sehe, 
and dennoch bringt Ihr mir keinen Schmuck zum Frohnleichnamsfeste?" 

„Ja richtig, den Umzug, den bab' ich ganz vergessen." 

„Vergessen?" staunte der Pfarrer. 

„Ja, vergessen," bestätigte sie, „und Wunder wär's keins, wenn ich 
sonst was vergessen hätte. Bedenkt, mei' Mann is gestorben. Ja, weiss man 's 
denn noch nicht in G.? u ' 

Der Pfarrer verneinte. 

„Freili, i ginn- nimmer in die Gmein und 's is ja auch erst a paar 
Tag her.» 

„Ihr thut mir herzlich leid, Bäuerin, und so ist das Vergessen wohl 
begreiflich. Aber seht, gerade jetzt müsst Ihr Euch zu Gott wenden, das 
Gebet ist da ein rechter Trost.* 

„Seid still, Hochwurden," fuhr da das Weib auf und erhob abwährend die 
Hand, .müsst nit büs sein," lenkte sie ein, „aber den geistlichen Trost kann 
i jetzt nit vertragen. I weiss ganz wohl, was Bir sagen wollt, aber Bpart 
Esch die Müh', das nutzt jetzt nix mehr." 
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am Mittwoch, den 2J». D e e e i 
kaufmännischen Vereine» i 
mitgliedern diesbezüglich die Kinlftdmi] 

Im Monate P e c e m b e r finden 
7. Deeember spricht Herr k. k. 
Professor an d«r technischen Milit*r-Akr 
»nf Midugaicir". Zu diesem V 
ün tritt Am 14. Deceraber w 
mann, Professor der Chemie an der l 
Et* und «eine Znknn(t als 
sprechen und seinen Vortrag mit Pei 

Nachdem sich zn den geschäTi 
zum Worte meldet, ersieht der Jlerr J 
von I, i b d h e i m, kttnigl. inmaniscbeii 
Uber : „Kisenbahnbauten in 
Choehinchina. Tonking, die | 
transsibirische Kiicubah ir, 

Der Herr Vortragende, wie in 
Auditorium lebhaft begrilsst. wnsste 
Vortrage* die Verhältnisse sowohl der 
der Ton denselben durchzogenen Linde 
an beleuchten, das» die Zuhörer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in unserem Orga 
bleibt hier nur noch zn berichten dass 
Dankeswoneu des Herrn Präsidenten 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dem Vortrage fand in aus 
wiihnliclie gesell ige Zusammenkunft mit g 
Der Schriftführer: 

Bericht Aber die Clubrersamml 
Nach Enlffnnng der Versammlung dt 
Knsehman erinnert derselbe dara 
Sylvester-Feier des Club anter ( 
im Festsaale des kaufmännischen Vereii 

Der nächste Vortrag w 
14. D ecem be r I. J., " ,7 U h r A b « 
Herr Dr. Eduard L i pp in a n n, Profes: 
rnirersiut, ober: »Das Acetyle 
k unlt als Belenchtungsmi 
Vortrag mit Demonstrationen verbinden 

Da sich in den geschäftlichen 
Worte meldet, lidt der Vorsitzende den B 
Walter, Professor an der technischen 
Vortrag Rieben .labre ul I 
halten au wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf, I 
Abbildungen and Photographien, der an 
Pflanzen, Taiere und Menschenraeen, vor 
die Damen besonders zahlreich vertreten 
ibBmlichen, lebhalten nnd klaren Darstr 
ziehende* (iesammtbild dessop, was ein 
wahrend eine» subeiijährigeo Aufenthalte 
erschaut und erlebt hat. Der Herr Vortrt 
öfters von, den drastischen Schilderanger 
und Gebrauche der Elngebornen folgende 
gleitet waren, seblosa seinen Vortrag unti 
anhaltenden Beifall der Zuhßrer. 

Dem Vortrage folgte eine in unser 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die zum Vortrage erschienen waren, tbei 
mung der (ieaelUehaft hielt dieselbe I 
sammelt. Oer Schriftführer ; Iu 

Berieht über die Clubicrsammli 
Der Herr President. Uaroa ßuschman 
Versammlung daran, dass die 8 y I v e a 
Tombola unter der Retheiliguug von k 
Kestsaale des kaufmännischen Vereines st 
zahlreicher Tlieilnahme au derselben «in. ' 

Der n üclate Vortrag findet 
4. Jänner 1698, ' ,7 Uhr Abends statt. Au I 
Herr Josef K I a n d y, diploinirtcr Chemiker und f 
technischen (lewcrbeumseuin, sprechen. Das Thema djw r 
in der nächste» Nummer der Clubleitung bekam; t'-^ 

Nachdem .»ich *a den gesclilftlirbeu Mittb 
/.hui Worte meldet, ersucht der Herr Präsident d« 
I. i i> p m a n n, Professor der Chemie au der k. k 
Vor r rag Uber .Pas Acelylengas und sei 
Ii e ] c n c k t u ii g * m i 1 1 e 1' zu beghtuen. 

Her Herr Professor gibt zunächst eine D 
acIh-u Knt Wickelung des Acetylengase.«, sowie < 

•> Wegen Raummaiufels i» Nr. 31 leiden 



„Steintelluerin,- mahnle der Planer, „Ihr ludet j.i ganz gottlos." 

.Ja, ganz gottlos, da» ist das rechte Wort, Hochwnrden, und das muss 
am Ii Eines werden, wann'» das erlebt. Na, Hochwürden, sagts uur gar nix, 
Ihr wisst sja nit, wie mein Mann g stürben is und wie elend i bin.' 

„Er hat sich dodi nicht selbst was gethan?" trug der Geistliche er- 
schrocken. 

„Er? Nein, dazu war er zu rechtschaffen uud bat tui zu gern g'babt. 
Die Andern ham 's ihm than, die Frommen, and unser Herrgott bat's gelitten. 
An die G'schicht mit'n Bnrgermaater werd's Euch ja noch erinnern. Gelt ja y 
Mein Mann hatt' falsch geschwor n, hat das Gericht gesagt, gleiwohl 's nk 
wahr war. Damals schon war's mir echreckli, dass unser Hengott so ein 
l urecht zulasst. Wlsst Ihr noch, was Ihr predigt habt am Sonntag drauf V 
Wen Gott lieb hat, den züchtigt er und kein Sperling füllt vom Dach, ohne 
dass es Gottes Wille ist. So habt Ihr gesagt, Hochwürden, nnd un» tröst. 
Wie damals im Ort Alles über uns herg'fallen ist, wie's aus behandelt hüben, 
das war nit zum Ertragen. Da erben wir grad den Hof da und san fort. Die 
Zeit is vergangen und wir ham unr den an Wunsch g'habr. dass die Wahrheit 
do no aufkam. So a Unrecht kann do Gott nit gelten lassen. Damit hab i 
ihm nnd ml allweil tröst» Meine schönsten Hintuen hab' i immer 'nunterbracht 
nach G. and dabei freili g'seh'n, dass der, der uns das Alles anthan bat, n» 
immer Bnrgennaster is und an ang'seh'ner Mann. Da kummt plotzll der neue 
Lehrer in 's Ort, der D.. Sie kennen ihn ja eh, Hochwürden. Na, der hat do 
trlei an grossen Streit g'habt mit n Burgeiniaster und die Zwei hab'n ka Gut 
than mitanand'. Weg'n was, versteh' i nit recht, die Lent xng'n, weg'n der 
Politik. Eines Tags nun kommt der Lclirer da 'ranf zn uns, und sagt, er hiltt" 
von dein Process g'liört, und wie 's denn g'weaan will" mit dein falschen 
Schwur. Ich erzilhl ihm das Ganze genau und nach der Wahrheit nnd dass 
ruei Mann anschuldig is. Er schwört hoch nnd theuer, die G'schicht mässt no 
aiual vor 's Gericht und die Wahriieit muss aufkommen, l'ns hat er anf die 
Seel bnnden, keinem Menschen ein Wörtel davon zu verratheu; er wollt da? 
Alles ganz heimli betreiben und die Beweise sammeln, wie er 's g'nannt hat. 
Na, und war das do recht und zu wem sollten wir anrh was reden da heroben 

Die ganze Sach' hat richti nit lang dauert. Der Lehrer hat sich.« an- 
gelegen sein lassen, weg'« der Wahl'ii, hat er g'sagt. Vor fünf Tag nun 
kommt ein Bot ans der Stadt und bringt an Brief, da drin steht, dass mei 
Mann glei aufs G'richt kommen soll, 's stund Alles gut, er wird schon da- 
Nähere dort erfahren. Mei Mann hat zittert vor Freud und glei geti'n wollen. 
No, sag i, iss do erst, Alter, und a anders (t'waud mnsst do a anlegen. Hast 
recht, sagt er, hab'n wir so lang warten müssen, kann 's a Stund a no dauern; 
mei Gott, ich dank Dir, dass Du rai die Stund erleb'n lasst. So sagt er n? 
ganz glBckli, und geht zu der Schnblad, will sei G'vand ransraehmen. No. 
Alter, sag i, was schaust denn so"? Er gibt ka Antwort. Alois, ruf 1 ihn als 
nnd mir wird ganz bang dabei, Alois, so red do, der aber lehnt an der Lad, 
er red't nix und deut nix, fallt z'sammen und war todt.* 

Die Alte legtu deu Kopf auf den Ann nnd schluchzte herzbrechend. 
Nach geraumer Weile eist bernhigte *ie sich so weit, um ihre Erzählung zn 
tuenden, dass die Verhandlung nun aufgehoben wurde und Alles beim Alt"» 
sei. ,.Pass unser Herrgott das zugeben hat, will nicht in mein Kopf, Hocb- 



wurden. und da nutzt kein Reden. Die Blumen wohl, die könnt's Euch «.•.,«..-„, 
u.il a Km li frmen, Hodiwiirden, dir Kirrh' aber briner i keine Blumen mehr, 
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Xiudcikraülibeiten 

Auf eine Interpellation des Herrn Ingenieurs Kurz bezüglich 
der Ansicht de» Herrn Professors, warum die Explosion«gefahr des 



zunehme und wie lange 
mit dem Anerstruinpfe 
llrenndaucr 



Acelylens bei einem Drucke von Uber 2 Atm 
ferner die Brenndauer des ueoen Brenner 
sei, erwidert Herr Professor L i p p m a u n, dass d 
gewiss 100 Stunden betrage. 

Nachdem sich Niemand mehr zum Worte meldet, schliesst der 
Herr Prä-sideut unter dem Ausspruche des waruisteu Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher, wie üblich, die ge. 
»«^«^"««mnienknDft mit gemeinsamem Abendessen in näheren Club 



littlen folgte. Per 



Spitzer. 
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sie g'hBren jetzt auf mein' Alten »ein Ural)." Und wieder barg *ie den Kopf 
und weinte und weinte. 

Süll nnd ohne Warnen kam der Pfarrer heim; die Frau zu tritt«, 
hatte er nicht den Muth gehabt. 



Büchereinlauf. 

Ernst Rethwisch Lieder. Berlin, Verla« tob BJcbard Tita dler. 264 S. 

Unter den zahlreichen Gedichten, welche dieser Band enthält, sind wohl einige, 
welche man all einigermaßen in Idee nnd Ausdruck gelangen bezeichnen kann, der 
Mehrzahl jedoch fehlt die bedeutende, interessante Persönlichkeit, die Prägnanz der 
Worte, die Anschaulichkeit der Bilder, die poetische Stimmung, die mitr&isst, und der 
musikalische Wohllaut, der ja jedem »Liede" innewohnen mus«. Mit einem Wort, ea 
Ut kein Rnttbcirnadeter Sänger, der uns von Menschenfreud und -leid aingt. Bondern 
ein Auchdichter, wie ea deren heutzutage unter den Gebildeten leider allzuviele gibt 
Eine sorgfältigere Auswahl und strengere Selbstkritik bitten dem Buche wesentlich 
genützt. 

£. T. Breidenbach, Bunte Ranken. Erzählungen. Derselbe Verlag. 318 S. 

Daa iat nicht mehr alte Schule, aondern aller älteste Scbnle oder eigentlich, um 
der guten alten Zeit nicht so bitter Unrecht zu thun, gar keine Sohule. Daa Buch 
zeugt nämlich von einer eo unglaublich frauenzimmerlichen Naivetat, das« man wirk- 
lieb einen Angenblick schwanken kann, ob man darüber heilaut auflachen oder die Ver- 
fasserin wegen ihrer ganz ungewöhnlichen Welt- und Menachenunkenntnis aufs tiefste 
bedauern soll. Daan ist daa Ganze mit «jrupdicker Sentimentalität übergössen, dass 
wahrlich ein guter Magen dazu gebort, um bis zum Ende zu kommen. Schreiber dieser 
Zeilen darf «ich rahmen, auch keinen I-Punkt Ubergangen zo haben, und er bat die« 
nicht zum wenigsten aus Neugierde getban. um einmal zu constatiren, was alles dem 
armen deutschen Leaepublikum, wenn auch nur ala wohlfeilste* Leibbibliotheksfutter, 
aufgetischt werden kann. ' K. 

Christian Morgenstern, In Phanta'a Schloas. Ein Cyklua humoristisch-phantasti- 
scher Dichtungen. Derselbe Verlag. 74 S. 

Man wird nicht fertig mit dem kleinen Heft, man fängt diese formvollendeten, 
phantasievollen, bilderreichen Gedichte immer von neuem zu lc.ten an. Oft verweilt man 
lange ainnend im geistigen Anschauen eines vom Dichter gebotenen Bildes, als atitnde 
man leibhaftig vor dem fein abgestimmten Gemälde eines grossen Meisters und könnte 
tjeh au den schönen Linien nnd Farben nicht «attaeben. Wer solche« au bewirken 
vermag, ist ein ganzer Künstler. 

P. Dyaonlos. Der Rauernadvocat Eine psychologische Skizze aus der norwegi- 
schen Gesellschaft. Derselbe Verlag. 105 S. 

Naeh dem etwas anspruchsvollen Vorwort, in welchem sich der Verfasser als 
Kenner norwegischer Verhältnisse hinstellt, wäre man berechtigt, mehr au erwarten, 
als einem dann thatsKcblicb geboten wird. Vielleicht haben dem Autor BjSrnaon's 
markiger Styl und scharfe Charakterzeichnung als Muster vorgeschwebt, aber wie weit 
bleibt er hinter diesem Meister der Erzählangskunst zurück. Bios ein Kenner von Land 
nnd Leuten an sein, das genügt noch lange nicht, um ein anschauliches Kunstwerk, 
in dem man die Finnrcu .greifen" kann, zu schallen; und eo ist „Der Bauernadvocat" 
nicht nur eine Skizze, koadern auch eine unklare dazu, und waa an ihr speeifisch nor- 
wegisch sein soll, hätte der Autor am besten in einem Nachwort aufklären sollen, denn 
verständlieb ist es nicht. 

Paul Svlvester Cabanls, Dietwurt. Ein Sang von Nordlands Küste. Derselbe 
Verlag. 222 8. 

Es rerlobut sich nicht, den Inhalt dieses durebans unreifen, von einigem Wollen 
und gar keinem Können zeugenden «Epos* wiederzugeben. Die Structnr der Verse 
iat ho unbeholfen und das lteimgebimiuel so leer nnd monoton, wie daa bei jnniren 
Gymnasiasten vorzukommen pflegt, die nach den ersten Metrikstunden sich um jeden 
Preis in Versen versuchen müssen und dabei in dem glücklichsten aller Wahne leben, 
dass in ibneu etwas Grosses, eo etwas von Goethe stecke. 

■ Die Acheitbacher. Roman von Anton Freiherrn v. Fe r fall. Preis geheftet 
Mk. elegant gebunden Mk. 4. (Deutsche Verlairs-Anstalt in Stuttgart) 




> 




Digitized by Google 



— 72 — 



um Mittwoch, den 2H. D e c e i 
kaufmännischen Vereines t 
mitgliedern diesbezüglich die Einladuui 
Im Monate De rem her finden 
7. December spricht Herr k. k. 
Professur an der technischen Militär-Ak. 
anfMadagascar". Zu diesem V 
Zutritt. Am 14. Dec einher w 
mann, Professur der Chemie an der 1 
gas nnd seine Znknnft als 
sprechen nnd seinen Vortrag mit D e i 
Nachdem riet an den geschäfi 
znni Worte meldet, ersucht der Herr I 
tod F. i D d h e i m. königl. rumänischen 
fther : „Eiaenbnh n bauten in 
(' hoch inrbi na. Tonking, die ' 
transsibirische Eisenbahn", 
Per Herr Vortragende, wie in 
Auditorium lebhaft begrttsst. wnsste 
Vortrages die Verhältnisse sowohl der 
der von denselben durchzogenen Lände 
r.n belencbten, dass die Znbilrer den A 
Interesse entgegenbrachten. 

Da der Vortrag in unserem Orga 
bleibt hier nnr noch zu berichten dass 
Dankesworten des Herrn Präsidentin 
minutenlanger Beifall folgte. 

Nach dem Vortrage fand in una 
wilhuliche gesellige Zusammenkunft mit g 
Dar Schriftführer: 
Berleht Buer die Clnbversnmml 
Nach Eröffnung der Versammlung di 
Hnsehman erinnert derselbe dara 
Sylvester-Feier des Club unter < 
im Festsaale de» kaufmännischen Vereil 
Per nllchate Vortrag w 
Ii, Decem be r L 3-, "t" Uhr Abt 
Herr Dr. Ednard I- i i> p ni a n n, Profesi 
l'niversität. Ober: ,Daa Aeetyle 
knnttala Beleuchtnngsmi 
Vortrag mit Demonstrationen verbinden 
Da sieb zu den geschäftlichen 
Wnrte meldet, Iii Ii 'ler Vorsitzende den II 
Walter, Professor an der technischen 
Vortrag .Sieben Jahre auf 1 
halten au wollen. 

Der Herr Vortragende entwarf, 
Abbildungen nnd Pnotugraphien, der au 
Pllanien, Toiere nnd Menschenracen, vor 
die Damen besonders zahlreich vertreten 
tbninlirben, lebbaiten nnd klaren Daratc 
siebendes Gesanimtbild dessen, was ein 
während eine» siebenjährigen Aufenthalte 
erschaut nnd erlebt hat. Der Herr Vortri 
iifters von, den drastischen Schilderungen 
nnd Gebräuche der Eingeborneu folgende 
gleitet waren, echloss seinen Vortrag unt« 
anhaltenden Beifall der Znhilrer. 

Dem Vortrage folgte eine in unser 
gesellige Zusammenkunft, an welcher er 
die zum Vortrage erschienen wnren. thei 
mung der Gesellschaft hielt dieselbe I 
sammelt. Der Schriftführer l Im 

Krrirht Uber die Clubvrrsamnili 
IterHerr Präsident, Baron Busch man 
Versammlung daran, dann di« 8ylvee 
Tombola nntcr der Betheilign'ug von 
FesUaale des kaufmännischen Vereines st 
xahlreieher Tbeilnahme an derselben ein 

Der nächste Vortrag jH 
4. Jänner IU9H, i/,7 Uhr Abenda itf 
Herr Josef K I a n d y, diplomirter ditewl 
technischen iieiverbeniuieum, 
in der nä' I. m Nummer 



zu 



Der Roman führt uns in das Bauernleben de* oberbayerischen Gebirges ein, das 
er uns aber in einer von der herkömmlichen durchaus verschiedenen Weise vorführt. 
Ma Schwen.pnkt liegt in der psychologischen Begründung der < baraktere. Dabei en - 
wickelt sieh seine Handlung dramatisch und spannend, so dass de r Um mit nnw.H- 
krtrlicher Autheilnahme den dargestellten packenden Begebenheiten folgt. 

Die Redenden KUnate.' Zeitschrift für volkstümliche Kunst. Constantin 
Wilds Verlag, Leipzig und Baden-Baden. (Preis vierteljahrig Mk. 2.25.) 

Der besondere Standpunkt, den die „Redenden k luet t" einnehmen, lässt 
.ich dabin bezeichnen, dass hier in Riebard Wagner» gewaltigem Au treten der 
\nfan« einer derartigen voltothUmlicben Tendenz erkannt und anerkannt wird Es 
iä" t iieh nicht leugnen, dass für eine Kunstzeitschrift sich daraus ein durchaus 
enhei leher md e^zigartiger Charakter erg.bt : Der universale Standpunkt de. 
Bsvreither Melters, den die „Redenden Künste- sich zu ei C en gemacht haben gibt 
taien znirleich die Möglichkeit einer einheitlichen Behandlung der mannigfachsten Kunst- 
SS und man mag ihn im Einzelnen theilen oder nicht man wird zugeben 
müssen dass ohne einen wichen eine Kunstzeiuchnft ihren Zweck verfehlt. 

■ Vely Mente. Roman. Berlin lfiH«. Verlag von Richard Taendler, 240 S. 
Üie Fabel diese* ungemein lebendig geschriebenen Romanes ist fahrende: Line 
iumie Putzmacherin, namens Clementine. abgekürzt Mente. kommt ans der Provinz nach 
Berlin lernt dort einen Maler kenuen und erliegt in ihrer Zerfahrenheit und Uscbuld 
schliesslich den Verfübrungskünsten des gewissenlos Mannes. Die ihm lästig werdende 
Bekanntschaft will er sodann mit Geld abfinden - während s.e ganz sicher erwartet 
hat da-s er sie heiraten werde! Verschmäht und verlassen, rächt sich die arme Mente 
in ihrer Verzweiflung au dem Treulosen, indem sie ihm eine ätzende Flüssigkeit m s 
He " gie" dieser kurzen Wiedergabe der Handlung »t aber der Inhalt des 
Che ffiSta» .lieht erschöpft; die vortreffliche Charakter.stik «er Haupt- nnd 
Vebenpefs'neu und die sehr «uscb.ulichen Schilderungen de* Lehens und Treibens in 
der GÄdi ?eben dem Roman erst den vollen künstlerischen Wert Dadurch tan- 
gestimmte Arbeiten - wir erinnern nnr an die meisterhafte Skizze Smit weg - 
bere'S vortbeilhafl bekannte Vertas.trin hat durch das voil.egende Werk wieder hm 
glänzende Probe ihres echten Talentes geliefert. 

Lniere Monarchie. ' Die österreichischen Kronläeder zur 7eit des niijäbngen 
Ke E ienines Jubiläums fr. Majestät des Kaisers Franz Josef ^1. Herausgegeben von 
JoJ§u Lan^encie. Verlag: Georg Szelinski. k. t Cniveraitats-buebhaudler. 

' ^'''"^^nft^HeV^X«. in allen Kreisen der Bevölkerung beliebten Pracht- 
werke» welches soeben ausgegeben wurde, schlieft den Cy eins von Ansichten 
Tu, Böhmen in harmonischer Weise ab. Ein stimmungsvolles Bild au. dem po«.«. 
*oUe» IW'bmerwalde. die pittoreske Scenerie des .'chwarzeu & ees* mit dem Petailb.ld 
des Spitzberg erf flne. 4M Heft. Diesem packenden Tableau folgt eine Totalansicht 
de Stadt Te.schen mit dem malerischen Felsengebilde de» Prebi.cbthor zwei reizende 
Gruppen der Scblossbilder von Nachod. S.chrow, Konopiscbt. Karb en l Fl rgl.U Plo cb- 
towltt Krauenberg und Krnmau mit einer Ansicht d.eser Stadt, ein Tab eau der Stadt 
iXr ait einer Vignette des Rathhansplatze,, daselbst. Anschien ans Pilsen. Neuhans. 
Vo IIb I I« der interessanten Schlösser Podebrad und Üross-Skal, von Ansichten der 
iindw Bodwei«. Reichenberg. Leitmeritz. tiablonz und An.a.g a. d. Elbe die präch- 
?SST le^bcnaftsscenerieu Adersbacb, Weckelsdorf. M m,t Beiern. 
1 lännisbad. der grosse Elbefall und endlich Bilder aus Kuttenberg, Cbrudtm. Parin- 
btannd Pribram - Da» .ech.te Heft führt uns die hervorragendsten AHirhten 
' ' liehen Kronlande unserer Monarchie, ans der Bukowina vor. Die Serie 
von Sum beginnt mit einem schiinen Doppelbilde der Austna-Statu« und VmrmMt 
in Cm nowitz Vier reizvolle Tabletten zeigen Aufnahmen der monumeutalen erz- 
b s bXiren Residenzbauten, ein stimmungsvolles Blatt führt die griechisch-orien- 
oisLDJiiiciirii auileres di« Herz Jesu-Kirche von Aussen, sowie 

^hS^^JrU^Wl^ Ansicht im hübschen Rathhauses 
Ii den Pbii auf dem sich bunte» Marktleben abspielt. Es folgen : Stadt Sucxuwa, 
e Ru neu v u Sucza«a, die ICUMef Dratromirna und Soeaawitaa. die an der Aussen- 
ll'u f Z l uuderten von Heiligen-Figuren bemalte Kirche von Suczaw,,« KlosUr 
P> iL im weiten Thale und das pittoreske Gruppenbild ,An* dem uebirge«. Die Texte 
zu den Bilder., von Prof. Dr. Kaindl in Czernowitz geben die charakteristischen 
Menenta ta dargestellten objecte in prägnanter gerundeter Form. 
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KlnJerkr-inkheiteu durchzumachen habe. 

Auf eine Interpellation de» Herrn Ingeniears Kurz bezüglich 
der Ansicht des Herrn PrefeeeOM, warum die Explosionsgefahr des 
Acetylen* bei einem Drucke von Uber 9 Atm. annehme nnd wie lange 
femer die Brenndauer des neuen Brenner» mit dem Anerstrn.i.pfe 
sei, erwidert Herr ProfatlM I. i p p m a n D, dasa die Brenndauer 
gewiss 100 Stunden betrage. 

Nachdem sich Niemand w hr zum Worte meldet, scbliesst der 
Herr Präsident unter dem Ansprüche des wärmsteu Dankes an den 
Herrn Vortragenden die Versammlung, welcher, wie üblich, die ge- 
sellige Zusammenkunft mit gemeinsamem Abendessen in nnseren Club 
localitfl'i iriifahrer: Ingenieur Karl 8 p i ta er. 

Her verspätet. m, ue.l I W«BM Nammei Itogi die ritlerlijiUuiitrs.|»«'llnir»' bei. 



Ben 

3 wird 
m k. k. 
M wird 
werden. 
Niemau>l 
Dr. Einard 
versitat, seinen 
Ankunft als 

Stellung der hiatori- 
laaaaB nraprnnglichste 
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